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MOSAICO 


Seis meses para pactar. 


¿Es posible que la guerra más larga sos- 
tenida por los Estados Unidos vaya a ter- 
minar relativamente pronto? Al menos, así 
lo asegura su presidente, que cree que estará 
resuelta antes del 20 de enero de 1973, fe- 
cha en que termina su mandato... y puede 
comenzar el segundo (al menos, él así lo 
espera). Durante el período presidencial, a 
punto de concluir, han caído sobre Vietnam 
más toneladas de bombas por minuto que 
durante los mandatos anteriores. Pero pre- 
cisamente este castigo incesante es el factor 
decisivo que puede traer la paz, acelerando 
el pacto aconsejado (según el secretario de 
Estado Rogers) por Pekín: y Moscú. 

La lluvia de bombas no parece tender a 
remitir, sino a intensificarse, con todas sus 
drásticas consecuencias. El bloqueo se man- 
. tiene con indudable eficacia y aún se han 
reforzado recientemente con una nueva siem- 
bra de minas. Los centros de producción y 
las líneas de comunicación se pulverizan y 
el terreno se arrasa, aun después de haber 
renunciado al napalm y a los programas de 
fumigación química. El “New York Times” 
ha llegado a asegurar que en el plan de de- 
fensa de Vietnam del Sur está incluído el 
control del tiempo atmosférico sobre el país. 
Lo que ya es más difícil de creer, porque 
una cosa es provocar la lluvia donde hay nu- 
bes y hasta evaporarlas o desviarlas, y otra 
controlar todos los complejos fenómenos que 
pueden producirse—natural y avasalladora- 
mente—en una región tan propensa a los ca- 
taclismos. No obstante, 14 senadores han 
propuesto se declare ilegal el empleo de mo- 
dificaciones atmosféricas o geofísicas como 
método de guerra. 

El caso es que las filtraciones sobre el re- 
sultado de las visitas de Kissinger a Pekín 
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MUNDIAL 


Por V. M. B. 


y de Podgorny a Hanoi hace pensar en la 
posibilidad: de un fin próximo de la contien- 
da, decisión rechazada por los vietnamitas 
numantinos, pero aceptada por los más rea- 
listas. ¿Terminará, efectivamente, la guerra 
en el plazo “fijado” o se arrastrará por un 
tiempo indeterminado hasta la aniquilación 
total del Ejército del Norte o un cambio ra- 
dical en la política norteamericana? 


Según las descripciones de los correspon- 
sales, el número de misiones aéreas sobre- 
pasa a veces con mucho las 200 diarias. Los 
túneles del terreno enemigo han sido cega- 
dos; los puentes, derribados; las carreteras, 
fragmentadas; los diques y centrales eléctri- 
cas, destruidos, etc.; por lo que, de seguir 
este ritmo la ofensiva aérea, Vietnam del 
Norte quedaría retrotraído a la Edad de 
Piedra, ¿Exageraciones? Quizá, Pero no ca- 
be duda de que la situación, bajo la influen- 
cia contundente del Arma Aérea, que nosee 
un dominio total del cielo, ha dado un cam- 
bio radical. Hace un par de meses los cro- 
nistas deban por fracasada la vietnamiza- 
ción y por incontenible el avance de Giap. 
Hoy día, después de ver frenado el avance, 
muertos 60.000 invasores y perdidos por 
ellos 500 de los 600 carros rusos T-54, el 
Gobierno sudvietnamita se siente fuerte, pese 
a las luchas intestinas. Llega esta confianza 
hasta el punto de desdecirse de las conce- 
siones cuya posibilidad apuntaba, Esto no 
facilitaría la marcha de las conversaciones 
de París—cuyo comienzo está fijado para el 
próximo 13 de julio actual—si su reanuda- 
ción no la hubieran solicitado los propios 
norvietnamitas y no existiesen también lu- 
chas internas en su bando. 

Evidentemente, también influye en la ten- 
dencia propicia a las negociaciones (que no 
garantizan una seguridad de acuerdo) el re- 
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lativo descrédito en que se dice ha caído el 
General Giap, como responsable del fracaso 
de una ofensiva, Aunque si ésta no ha lle- 
gado a ser un auténtico “blitzkrieg” no ha 
sido por falta de inteligente preparación ni 
de ímpetu de las unidades comprometidas, 
sino por la decisión americana de llevar los 
ataques aéreos a sus últimas consecuencias. 
Decisión protestada, pero no impedida, por 
Rusia y China, ahora partidarias de un arre- 
glo, si no amistoso, por lo menos forzosa- 
mente aceptable. 


Aún no están claras muchas cosas. Si, 
como condiciones de este acuerdo, habrá re- 
tirada norvietnamita simultánea; con el cese 
de los bombardeos de la USAF y de la Ma- 
rina, al norte de la línea teóricamente des- 
militarizada. Si la retirado comportará o no 
la vuelta a la guerra de guerrillas. Si se 
tolerará alguna participación en el Gobierno 
del Sur. Si se prevé alguna posibilidad de 
unificación del pais, etc., etc. 

El que la aviación norteamericana (0, si 
se prefiere, las fuerzas de Saigón) hayan 
ganado la guerra logística, no quiere decir 
que cese la presión comunista sobre las zonas 
ocupadas y la acción de los 40.000 partida- 
rios, como mínimo, del Vietcong. Es cierto 
que se ha iniciado un repliegue relativamen- 
te lento; pero siguen infiltrándose los ca- 
rros rusos, no por la ruta de Ho-Chi-Minh, 
sino por Camboya, menos vigilada, 

Las cifras relativas a esta campaña son 
siempre impresionantes, Las bajas norviet- 
namitas se acercan a los dos millones de 
muertos (cerca de la mitad, combatientes) ; 
por parte de los sudvietnamitas, rebasan los 
147.000 muertos y 377.000 heridos en cam- 
paña; y por los estadounidenses ascendían 
(hasta el 25 de junio) a 45.790 muertos en 
combate, 303.145 heridos y 1.609 desapare- 
cidos; más otros 10.376 bajas definitivas por 
otras causas. Aunque estas y otras cifras va- 
rían según las fuentes, las informaciones 
aparecidas en la prensa española señalan la 
intervención, por el lado americano, de 1.200 
bombarderos y cazas, con 200 B-52 (cuyas 
bombas inteligentes cuestan, al por mayor, 
5.000 dólares por cabeza con sistema láser 
y 11.000 si van dotadas de TV); 60 buques 
y 6 portaviones, con 60.000 hombres a bor- 
do. También se señala que la retirada no es 
tan rotunda como parece, ya que entre Tai- 
landia y la VIT Flota hay actualmente 42.000 
más soldados y marinos americanos que an- 
tes de la ofensiva. 
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Pero la atención se distrae de estos entre- 
tenimientos numéricos para fijarse en la 
tranquila sede parisina de la Conferencia de 
París, Veremos qué se pacta sobre su mesa 
durante los seis meses que quedan para el 
relevo o confirmación de mandos en la Cása 
Blanca. 


Pactos por etapas. 


Siguiendo la tónica de los acuerdos paci- 
ficos, Indira Ghandi y Alí Bhutto se han 
reunido en Simla (antigua capital veraniega 
de la India) para intentar resolver los plei- 
tos pendientes entre esta nación y Pakistán. 
La “cumbre” se desarrolló en un ambiente 
cordial. Se supone que los principales asun- 
tos a tratar han sido: devolución de los te- 
rrenos ocupados (50 millas cuadradas de la 
India, por Pakistán; 1.400 de éste por la 
India) ; intercambio de prisioneros; fijación 
de los límites y situación de Cachemira, y re- 
conocimiento de Bangla Desh, 

Sólo el primer punto ha sido resuelto (por 
cierto, con indignación de los “triunfalistas” 
hindúes), con la promesa de retirada india 
hasta las primitivas fronteras. Respecto al 
intercambio de prisioneros, la India teme 
que, al devolver los que tiene en st poder 
(mucho más numerosos que los que retiene 
la parte contraria), se integren en el Ejér- 
cito pakistaní. Además, 1.500 de los 93.000 
prisioneros son considerados como crimina- 
les de guerra por las autoridades de Bangla 
Desh. En Cachemira, de momento, la línea 
divisoria seguirá siendo la alcanzada en el 
momento de efectuarse el “alto el fuego”. 
Y el reconocimiento de Bangla Desh es una 
carta que el presidente pakistaní prefiere 
guardarse para mejor ocasión. 

Lo paradójico es que Alí Bhutto, que con- 
fiaba en el apoyo de Pekín y Wáshington, 
sólo ha logrado una postura relativamente 
cómoda después de su viaje a Moscú. La 
UT. R. S. S. parece desear un subcontinente 
neutral, pero con abierta simpatía hacia su 
influencia benefactora, 

El caso es que, inesperadamente, se ha fir- 
mado un tratado para resolver pacíficamente 
una situación que ha provocado cuatro gue- 
rras en veinticinco años. 

También soplan vientos de acuerdo en Co- 
rea. Aunque ya existían indicios de aproxi- 
mación (pese a la anterior denuncia de que 
Corea del Norte preparaba una ruptura de 
hostilidades, ha cogido relativamente por sor- 
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presa a los informadores el anuncio de que 
las dos mitades se proponen estudiar, si no 
una reunificación absoluta, sí una fórmula 
de convivencia federalista. La resolución, 
aunque se sospecha sea otra consecuencia de 
las conversaciones de Nixon en Pekín y 
Moscú, habrá de decidirse sin aparente in- 
fluencia extranjera, Puede considerarse que 
en el reblandecimiento de la posición de 
Corea del Sur haya influido la perspectiva 
de la próxima retirada de las fuerzas de los 
Estados Unidos, así como el recuerdo de la 
cambiante suerte de Formosa, 

- También aquí la guerra civil de 1950-53 
dejó una triste secuela : dos millones de muer- 
tos nativos y 25.000 americanos. 





Es prematuro asegurar el resultado de las 
conversaciones, ya que las diferencias de 
ideología e intereses entre el Norte y el Sur 
son profundas, El Norte, comunista y par- 
tidario de la evacuación norteamericana (no 
sólo en Vietnam, sino en toda Asia), apoya 
a Hanoi; el Sur, partidario de la permanen- 
cia americana en su propio país y en Vietnam 
(a donde ha enviado sus tropas más aguerri- 
das), apoya a Saigón. 

Si se llega a fijar una base firme de rela- 
ción entre ambas, es muy probable que se 
establezca un teléfono rojo entre Pyongyang 
y Seúl (para frenar decisiones lamentables) ; 
un comité de coordinación para puntualizar 
y equilibrar los acuerdos, y una serie de in- 
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tercambios comerciales, culturales, etcétera. 

El clima de acercamiento sería tanto más 
razonable cuanto que, en el Japón, Eisaku 
Sato, representante de la política dependiente 
de los Estados Unidos, ha abandonado el 
poder, y Tanaka, el nuevo primer ministro, 
se declara partidario de estrechar las rela- 
ciones con Pekín sobre la base de una amis- 
tad duradera. Los Estados Unidos, no obs- 
tante haber perdido aquel insustituible vale- 
dor y su posición de primacía, ven con bue- 
nos ojos los propósitos del nuevo rector del 
Japón, ante la posibilidad de que se establez- 
ca una nueva era de paz en Ásia. 

No importa que, mientras se da esta pa- 
letada de cal, cara a China, los mismos Es- 


La capacidad de transporte 
tel C-130 “Hércules” se 
puso au prueba con el trasla- 
do masivo de refugiados 
paquestamies. 


tados Unidos y la U. R. S. S. (como prin- 
cipales protagonistas), y el Japón (como in- 
vitado especial) se embarquen en una espec- 
tacular coproducción : la “Explotación de los 
Recursos Siherianos Incorporated”, o como 
se quiera llamar a la colosal empresa. 

De realizarse este propósito, mantendrá 
entretenido al trío de superpotencias duran- 
te bastante tiempo. Aparte de mammouts 
congelados, ¿qué ingentes riquezas saldrán 
allí a relucir? 


Pactos en el congclador. 


En cuanto a Oriente: Medio, algunos cro- 
nistas sospechan que los esfuerzos diplomá- 
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ticos han sido refrigerados por la U, R. S. S. 
y los U. S. A., mientras no se celebren las 
elecciones en este país (en el cual los judíos 
reúnen—y conceden—un gran número de 
votos). 

Por lo menos hasta después de Pascua, 
los guerrilleros palestinos tendrán que con- 
formarse con represalias y contra-represalias 
cerca de Israel, que responderá con la misma 
moneda (y quizá con mayor intensidad). El 
ataque, por delegación, de los “kamikacis” 
al aeropuerto de Lod (25 muertos y 86 he- 
ridos) fue seguido por un ataque a la zona 
fronteriza del Líbano, que causó 48 muer- 
tos y 30 heridos, y la imprevista captura de 
observadores sirios, incluidos un General y 
cuatro Coroneles. Aunque estos no pudie- 
ran considerarse exactamente como prisio- 
neros de guerra, así los calificó Israel, re- 
servándolos para intercambio con combatien- 
tes suyos prisioneros de los árabes. 

La aviación israelí atacó las bases guerri- 
lleras como prolegómeno a otros ataques 
más profundos, que no llegaron a realizarse 
porque los guerrilleros fueron invitados por 
las autoridades libanesas a limitarse a ope- 
raciones de entrenamiento y a establecer en 
aquel territorio únicamente centros de infor- 
mación. Desde ahora: tendrán que infiltrarse 
en territorio israelí antes de operar. 

Pero lo cierto es que si el Gobierno liba- 
nés, ajeno al conflicto, se ve obligado a con- 
trolar a los fedayines, éstos no se encuentran 
allí por su propia iniciativa, sino, en parte, 
porque han sido desplazados de su propio 
territorio por la ocupación extranjera. 

Es verdad que Israel ha sido condenado, 
por cuarta vez, por violación de la Carta de 
la O. N. U., pero esta organización se ha 
declarado prácticamente impotente para fi- 
jar sanciones, medida que—por otra parte— 
se revelaría tan ineficaz como lo ha sido en 
otras ocasiones, 

Pero si en aquella zona el pacto se hace 
difícil, así como la retirada de los territo- 
rios ocupados, más hipotética y el conflicto 
quedará transitoriamente en la nevera, el 
pacto ruso-cubano lleva camino de reforzar- 
se. Fidel Castro se ha atrevido a puntualizar 
que un millón diario en dólares canadienses 
a cambio de rublos y en material, preponde- 
rantemente de guerra, no le bastan para man- 
tener la difícil situación económica del país. 
Pero, ¿vale tanto una cabeza de puente fren- 
te a Florida? Eso y más, a juzgar por el 
recibimiento y despedida que ha merecido 
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en Moscú Fidel; que, por cierto, ha apren- 
dido a las mil maravillas la diplomacia del 
besuqueo eslavo. De todos modos, la principal 
entrada para la economía cubana, vía Nixon, 
tendrá también que esperar, 

Mientras tanto, Europa hace equilibrio en 
la cuerda floja. La tramitación del Mercado 
Común se complica, En Inglaterra baja la 
libra, En Francia dimite el popular jefe del 
Gobierno, Chaban-Delmas. En Alemania 
hace lo mismo Schiller, el excéntrico genio 
de la economía y Ministro de finanzas. En 
Italia, quizá el país europeo (incluidos los 
de más allá del telón de acera), donde se 
pueden ver más banderas y pancartas con la 
hoz y el martillo (sobre todo en época de 
elecciones), el Gobierno se inclina a la dere- 
cha. No se puede decir que al ciudadano 
europeo le falten motivos para saciar su ca- 
pacidad de asombro, Hasta la U. R. S. S. to- 
lera los escarceos desviacionistas de alguno 
de sus países satélites. La política mundial 
parece dirigirse, indefectiblemente, hacia un 
clima de compromiso, de pacto: sea éste ca- 
lentito o mantenido al fresco. 


¿Por qué entonces no cuaja un acuerdo 
internacional contra la piratería aérea? Raro 
es el día en que los medios de información 
no ventilan un caso. Á veces se producen 
variog simultáneos. El paro de los pilotos, 
el 19 de junio, aunque parcial, ha sido un 
éxito como llamada de atención a la concien- 
cia de la O, N. U., cuyo Consejo de Segu- 
ridad ha llegado a un consenso condenando 
aquella actividad criminal. Sin embargo, en 
esta ocasión como en otras, los intereses 
económicos particulares se han impuesto so- 
bre los generales. Las Compañías aéreas de 
los Estados Unidos, a pesar de ser las más 
castigadas por esta plaga, no han secundado 
—apoyadas en una decisión judicial que de- 
claraba la medida fuera de la lev—la huel- 
ga (posiblemente porque les habría costado 
millones de dólares). El propio Secretario 
General de la O, N. U, se manifestó en con- 
tra de ella por considerarla una acción coac- 
tiva contra la Organización. Naturalmente, 
los secuestros continúan y continuarán inde- 
finidamente, ya que siguen estando a la or- 
den del día. 

Y, sin embargo, no es por falta de acuer- 
dos, aprobados en la misma O. N. U. Pero, 
al no ser masivamente ratificados y cumpli- 
dos se convierten en poco más que papeles 
mojados. ¿Hasta cuando se conservarán en 
el humidificador ? 
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HIPOACUSIAS 
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DEL AVIADOR 


Por PEDRO GOMEZ CABEZAS 
Comandante Médico del Atrre 


Primer premio (Tema «B» del XXVIII Concurso de Artículos «Nuestra Señora de Loreto»). 


D Introducción. 


E hombre es un ser sociable por excelencia 
y para su vida de relación le es fundamental 
el sentido del oido, Una buena audición es 
esencial en la percepción de órdenes, contro- 
les y ritmos; y necesaria para el desempeño 
correcto de toda función de trabajo y pre- 
vención de posibles accidentes. Profesional- 
mente responsable del control Otorrinolarin- 
gológico del personal aeronáutico, hemos se- 
guido durante varios años la evolución audio- 
lógica de más de 2.000 aviadores con más de 
1.500 horas de vuelo en reconocimientos 
practicados cada 6 6 12 meses, y hemos po- 
dido constatar la existencia de pérdidas audi- 
tivas dignas de ser tenidas en cuenta en más 


del 16 %. 


Desde el primer momento pudimos darnos 
cuenta de que las hipoacusias del aviador te- 
nían características especiales y hemos detec- 
tado una rica gama de pérdidas auditivas, 
más frecuentes y acentuadas para las fre- 
cuencia agudas de la escala audible, menos, 
pero no en proporción despreciable para las 
graves; unas veces participación conjunta 
de unas y otras y en ciertos casos presencia 
de pérdidas auditivas en lugares caprichosos 
de la escala de frecuencias. 


Estas pérdidas auditivas están en corres- 
pondencia con la diversidad de estímulos más 
o menos traumatizantes que se dan en el 
ejercicio de la función aeronáutica y con la 
predisposición del individuo, sea: por su: pro- 


. dos. 


pia constitución O por alteraciones morfoló- 
gicas O funcionales de carácter estático O 
circunstancial. 


El hombre que vuela está sometido a inten- 
sos ruidos y vibraciones, aceleraciones, Came 
bios más o menos bruscos de presión atmos- 
férica, a veces a cierto grado de anoxia, y 
siempre a los efectos de un aumento impre- 
visible de la tensión emocional. Tales 
circunstancias, juntas O por separado, van 
a favorecer, potenciar o desencadenar la ac- 
ción lesiva; y es que el órgano auditivo de 
por si de una constitución estructural com- 
pleja, vulnerable al ruido de cierta intensi- 
dad e incluso a simples catarros de las vías 
altas sin la contingencia del vuelo, se con- 
vierte por las especiales condiciones del mis- 
mo y muy especialmente cuando se efectúa 
de manera habitual en uno de los más delica- 


Ante el hecho consumado de encontrarnos 
al empezar nuestro estudio con un gran 
grupo de profesionales que llevaban muchos 
años-de experiencias aeronáuticas -en. tipos 
de aviones de características muy diversas y 
condiciones de vuelo muy dispares parece que 
debiéramos inclinarnos a un estudio glo- 
bal del problema de las pérdidas auditivas 
aeronáuticas, sin embargo, en honor a: una 
mejor comprensión del problema nos permi- 
timos la libertad: de esquemetizar y así con- 
sideramos: En un apartado las hipoacusias 
de transmisión, en otro las perceptivas, otro 
lo dedicamos a: estudiar la relación de los 
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mecanismos de transmisión y percepción. 
Asimismo, en otro apartado estudiamos los 
efectos de los vuelos de reacción, para final- 
mente hacer referencia en otros dos a la pro- 
filaxis y tratamiento. 


Actualmente, para el piloto reciente y en 
especial para el de Líneas Comerciales, las 
cosas están cambiando, ya que por la: baja 
importante del nivel sonoro en cabina, la 
reducción de las comunicaciones de radio 
(que por otra parte se han mejorado por 
mayor fidelidad acústica de los altavoces), 
los logros en la presurización de cabina, y 
mejor información sobre los accidentes del 
oído medio con reducción de subsiguientes 
secuelas, los efectos perniciosos sobre el oído 
han disminuido muy sensiblemente. 


II) Hipoacusia de transmisión. 


Si no es la más frecuente, ya que entre 
profesionales con más de 1.300 horas de vue- 
lo solo la: encontramos en un 17 % de los 
casos con pérdidas auditivas apreciables, no- 
sotros la consideramos la más típicamente 
aeronáutica ya que su principal causa es el 
harotrauma ótico repetido con ocasión de 
frecuentes vuelos, en contraste con la hipoa- 
cusia perceptiva por ruido que si bien se 
aprecia en más de un 60 % de los casos, 
tiene la particularidad de que es en todo se- 
mejante a la determinada por otros am- 
bientes ruidosos con altas intensidades. 

“El mecanismo transmisor del oído com- 
prende los oídos externo y medio y llega 
hasta: las mismas membranas de las ventanas 
laberínticas. En él hay un órgano noble, la 
cadena de huesecillos y unas estructuras fa- 
cilitantes del buen funcionamiento de la caja 
del tímpano y así son fundamentales : la nor- 
mal respiración nasal, el correcto funciona- 
miento sincrónico de apertura y cierre de la 
trompa de Eustaquio, con consecuente fisio- 
logismo de perfecta aireación de la cavidad 
del oído medio y de protección del oído, 

La delicadeza de este mecanismo funcional 
es consecuente a una gran diferenciación del 
mismo y convierte a todo el sistema trans- 
misor en algo.muy sutil, susceptible de alte- 
rarse por discretas alteraciones estructura- 
les o funcionales de asiento en cualquiera de 
sus porciones. 


Nos interesa señalar: 


A) La acción barotraumática.—Funda- 
mentalmente nos referimos aquí a la acción 
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lenta e insidiosa de los pequeños barotrau- 
mas que a la larga, por reiteración, dejan 
sentir su acción sobre las estructuras del sis- 
tema transmisor. Otras veces es el barotrau- 
ma agudo intenso del que se recupera el pa- 
ciente real O aparentemente. 


Los vuelos repetidos no influyen sobre la 
mucosa de las fosas nasales si son perfecta- 


mente permeables, pero otras veces por no 


ser así la mucosa reacciona con hipertrofia 
difusa más acentuada a nivel de cornetes. 
Coexistentemente el cávum se congestiona, 
el pabellón tubárico se hipertrofia y el ostium 
queda hundido en su profundidad, aparecien- 
do recubierto de exudado muco-purulento, De 
progresar el proceso catarral del pabellón a 
las paredes de la trompa, se engrosa la mu- 
cosa de la misma alterándose su vasculariza- 
ción y consecuentemente su fisiologismo fun- 
cional. Las condiciones locales son favorece- 
doras de la maceración, de la proliferación 
bacteriana y de estímulo al crecimiento del 
tejido linfoideo peri e intratubárico, 


En este estado de cosas, de seguir el avia- 
dor sometido a las mismas influencias per- 
niciosas, termina la trompa por interrumpir 
o hacer defectuosamente su: apertura, se alte- 
ran sus vasos sanguíneos y linfáticos y surge 
la trasudación. 


Si la obstrucción tubárica se hace defini- 
tiva se llega a la esclerosis difusa de todas 
las estructuras del oído medio, traducida en 
la imagen otoscópica por hundimiento, engro- 
samiento y apergaminamiento del tímpano 
que fija en su retracción los huesecillos, En 
estas condiciones el tímpano es inmóvil y 
se ha anulado prácticamente la conducción 
aérea de las ondas sonoras. 


El aviador hace, en el curso de su carrera, 


. su enfermedad barotraumática para unos 


insignificante y para otros grave, cabiendo 
todos los. grados intermedios. 


B) Progresión del daño.—-Esquemática- 
mente, siguiendo a Robert, podemos consi- 
derar-cuatro fases evolutivas: 


a) Después de la ocurrencia de algún 
accidente agudo barotraumático las trompas 
quedan nermeables y la audición es excelente, 
pero pudo dejar secuelas aunque mínimas, 
canaces en algún caso de facilitar el paso 
a la fase siguiente. 


b) Fase de catarro tubárico intermiten- 
te, con alguna dificultad al restablecimiento 
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Fig. 1.—Obstrucción tubárica 


de las presiones intratimpánicas en los cam- 
“bios de altura, consecuentes zumbidos graves 
e hipoacusia discreta, que ceden a corto plazo. 


c) Catarro tubárico fijado: las trompas 
están cerradas y la sintomatología es más 
acusada. Todo lo más que logramos con la 
insuflación instrumental es la entrada de 
pequeñas cantidades de aire. La audición 
es defectuosa por vía aérea, Es grave por ser 
al menos espontáneamente reversible y si 
bien la terapéutica puede aun ser efectiva, 
al menor descuido se corre el riesgo de caer 
en la irremediable fase siguiente. 


d) Fase de aislamiento tubo-timpánico 
completo, en el que el cierre de la trompa es 
total e irreversible. Parece que se llega aquí 
a la fijación del estribo al marco de la ven- 
tana oval, lo que la equipara a la otoespon- 
giosis y que es denominada por Mayoux y 
Martin «Otoespongiosis Secundaria». 


C) Pérdidas Acústicas.—El déficit audi- 
tivo no se puede encuadrar en un tipo carac- 
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terístico. Clásicamente se describe un déficit 
auditivo, vía aérea, de graves y medio graves 
con buena percepción de los agudos, conser- 
vándose la vía ósea, 


Otras veces nos encontramos con una 
hipoacusia global, con déficit acusado en los 
dos extremos de la escala y mínimo en las 
zonas medias. En otras gráficas audiomé- 
tricas se aprecia caida en los dos extremos 
con muesca pronunciada en la frecuencia de 
4.000 c/s., frecuencia de los traumas acústi- 
cos, con vía ósea respetada o perturbada. 
Son precisamente las caídas en las cercanías 
de la frecuencia 4.000 las características de 
los barotraumas y traumas acústicos. 


III) Hipoacusias de percepción. 


Nos referimos aquí a las desencadenadas 
por la acción de los ruidos de aviones, ya sea 
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Fig. 3.—“Otoespongiosis secundarias”. 


en el profesional del vuelo o en el auxiliar 
del mismo, que actúa en pistas o bancos de 
prueba de aviones, sin que desde luego se 
pueda despreciar la influencia de otros fac- 
tores que se imbrican hasta el punto de que 
es ilusorio pretender muchas veces saber qué 
se debe al factor ruido en sí y qué es conse- 
cuente o en qué cuantía depende de otros 
factores añadidos (agentes insultantes, vibra- 
ciones, anoxia, constitución, tóxicos, etc.). 


Este tipo de sordera perceptiva refleja 
lesión del propio neuroepitelio sensorial de la 
cóclea, semejante a la desencadenada por 
otros ambientes ruidosos, si bien con ciertos 
caracteres diferenciales nacidos de cierta es- 
pecificidad del ruido y de las situaciones 
múltiples sobreañadidas, que traducen estímu- 
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Fig. 4.—Barotrauwmo más trama acústico. 


los nada comunes en otras atmósferas ruido- 
sas. 


A) Características del ruido de avión.— 
La hélice, los motores, el escape, la ventila- 
ción, los soplos aerodinámicos y las vibra- 
ciones de las diferentes estructuras del avión 
pueden, en determinadas condiciones, ejercer 
una influencia altamente lesiva sobre el oído. 
Estos ruidos forman un amplio espectro so- 
noro, que para el oido humano se fracciona 
en tres zonas: sonora (de 30 a 15.000 c/s), 
ultrasonora (de más de 15.000), e infrasono- 
ra (de O a 50 c/s); cuyas intensidades va- 
rían según el tipo de avión y cuya acción 
lesiva depende por un lado de esa intensidad 
y por otro de las circunstancias de despegue 
6 vuelo normal, puesto de vuelo, terreno, 
condiciones meteorológicas, y fundamental- 
mente del tiempo de exposición al ruido y 
de los sistemas de protección. 


Ha de valorarse, en suma, la intensidad, 
frecuencia y ritmo del ruido, el tiempo de 
exposición al mismo y las condiciones de 
trabajo. 


En tierra todos los aviones convencionales 
emiten ruidos superiores a los 100 decibelios 
y con el motor a todo gas llegan a los 130, 
el “Jet” alcanza de los 100 a los 140, con un 
nivel de ruido en cabina de 95 a 100 dB. 


Por otra parte, aumenta la intensidad 
sonora al distanciarse del eje de la aeronave 
hacia las paredes, disminuyen los ruidos 
detrás, en los aviones convencionales y 
aumentan en los reactores siendo en los pri- 
meros más intensos en la cabina que en el 
resto. Crece asimismo la intensidad del ruido 

- en razón al número de motores en funciona- 
mienito, y mientras los ultrasonidos se pier- 
den fácilmente y son amortiguados por las 
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paredes del avión los infrasonidos mantie- 
nen las intensidades a largas distancias y son 
muy penetrantes. 


B) Modo de acción del ruido y efectos. — 
Las vibraciones sonoras parece que pueden 
producir impresiones auditivas de incomodi- 
dad, ocasionar reacciones emotivas diversas, 
originar lesiones en el receptor o vías ner- 
viosas y desencadenar reflejos motores y 
vegetativos. Se describen reflejos vasomoto- 
res, del tono muscular y respiratorio, por 
estímulo vibratorio sobre las terminaciones 
sensibles de piel y tejidos, así como altera- 
ciones en el protoplasma y núcleo de las célu- 
las de dichos tejidos. 


Ruidos de gran intensidad, principalmente 
de la parte baja del espectro sonoro y zona 
infrasonora, pueden excitar el laberinto pos- 
terior y desencadenar una disreflexia lahe- 
ríntica, 


Á pesar de esto, parece cue en condiciones 
normales, es el oído el único receptor de 
ondas sonoras aunque se deje sentir el efec- 
to sobre otros sistemas y desencadenar : 


a) Reacciones inespecíficas.—Sin exclu- 
siva relación con el ruido, que parecen total- 
mente incluibles en el “Síndrome de Adapta- 
ción”, actuando las ondas sonoras a modo 
de “stress” y dejándose sentir el estado de 
alerta a través del sistema neuroendocrino, 
siendo gran parte de estas manifestaciones 
denunciadoras de un hipertono simpática y 
de una hiper-reflectividad. 


b) Reacciones específicas.—De la propia 
cóclea, La exposición prolongada a la estimu- 
lación sonora produce en el oído disminución 
de la sensibilidad con elevación del umbral 
de audición, es la “fatiga per-estimulatoria” 
o “Adaptación” ya que se comporta como 
reacción útil de protección. Si la exposición 
al ruido es de cierta duración y suficiente in- 
tensidad. se origina disminución de sensibili- 
dad que no regresa más que muy lentamente 
y de manera no siempre completa, es la “fa- 
tiga post-estimulatoria” o verdadera fatiga 
auditiva, fenómeno bien conocido, que va 
sin paso brusco las más veces imperceptible- 
mente al déficit auditivo permanente del 
traumatismo acústico. 


Si el ruido traumatizante es un sonido 
puro, el defecto auditivo debido a la: fatiga 
es máximo en una semioctava por encima 
de su frecuencia estimulatoria, y si la inten- 
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sidad es grande, capaz de ocasionar daño 
permanente, el déficit se extenderá a una más 
amplia banda (por encima y debajo de su es- 
timulación), ocurriendo al mismo tiempo un 
fenómeno de desplazamiento, que acerca el 
daño a la frecuencia de 4.000 c/s. 


Si se trata de un ruido complejo los efec- 
tos se dejan sentir, independientemente, de 
la composición espectral del mismo, en la 
zona de la membrana. basilar correspondiente 
a la percepción de los 3.000 a 6.000 c/s., en 
mayor proporción y regularidad sobre la de 
los 4.000 que es la más vulnerable. 


En cuanto a la intensidad del sonido se 
considera “Intensidad Crítica” aquella por 
encima de la cual existe para el sujeto ries- 
go de sordera permanente aunque el tiempo 
de exposición sea poco. Se cifra en 90 dB, 
más exactamente, de 80 a 100, ya que st la 
cifra es estable para un mismo individuo, 
lo es variable dentro de los límites expuestos, 
de unos individuos a otros. Por debajo de 
dicha intensidad no existiría riesgo aunque 
el contacto con el ruido sea duradero. 


Se describe una segunda “Intensidad Cri- 
tica”, zona sonora e infrasonora, a nivel de 
los 150 dB, con la cual aun tratándose de 
sonidos puros el daño se extendería más am- 
pliamente a frecuencias superiores e inferio- 
res. Sobrepasar esta zona conduce a sorderas 
rápidas y transtornos generales serios (“nivel 
de alarma”). 


No puede ignorarse o despreciarse el fac- 
tor individual de diferente vulnerabilidad de 
la cóclea, e importa a este respecto: 


1.2 El estado del aparato de transmisión, 
que puede favorecer el insulto coclear O pro- 
teger de él al oído. 


2." Las lesiones residuales de afecciones 
pasadas de oído medio o interno que pueden 
actuar de facilitantes, 


3.2 La edad, ya que por el transcurso de 
los años la cóclea se hace más vulnerable y 
más lenta la recuperación de su daño. 


4. Los factores constitucionales en po- 
sible relación con el equilibrio simpático- 
parasimpático. La predominancia del para- 
simpático aumentaría la resistencia coclear 
al ruido y la del simpático la disminuiría. 

C) Histiopatología de las lesiones produ- 
cidas por el ruido.—La cóclea presenta alte- 
raciones típicas entre la segunda mitad de 
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la espira basal y la primera de la segunda 
vuelta. Consisten en una degeneración que 
afecta a las células ciliadas externas en for- 
ma de hipertrofia de su citoplasma, que 
es un estadio más avanzado, se extendería 
a las ciliadas internas y células de Deiters. 
Al menos que se trate de lesiones muy avan- 
zadas no aparecen signos de degeneración 
en las fibras nerviosas ni a nivel de las célu- 
las ganglionares. Cuando se producen es en 
las del sistema nervioso aferente sensorial, 
pero no en llas eferentes. 


D) Evolución del déficit awditivo.—La 
instauración del daño auditivo ocurre en unos 
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Fig. 5—Fatiga auditiva reversible, Fin de 
una jornada de exposición al ruido, 


sujetos a las pocas horas, en otros nunca, 
a pesar de una vida aeronáutica activa. 


Cuando se produce su tendencia es a au- 
mentar de amplitud v extenderse a las fre- 
cuencias vecinas. 


Crocq distingue en la evolución de la pér- 
dida auditiva; una fase de escotoma en la fre- 
cuencia 4.000, seguida de instauración del 
déficit en las frecuencias agudas, de poste- 
rior progresión hasta las proximidades de 
la frecuencia 1.000, para, finalmente, en un 
estadio muy avanzado del mal establecerse 
el daño severo de la audición. Insiste este 
autor en la solidez de la frecuencia 1.000. 


Robert distingue en la audición por vía 
ósea del aviador: 


a) Una evolución típica, la más frecuen- 
te con una primera fase de escotoma en la 
frecuencia 4.000, que transcurre insidiosa- 
mente y que se extiende a las frecuencias ve- 
cinas, afectando en especial a los agudos y 
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deteniéndose por debajo de la frecuencia 
2.000, dejando inalterable la 1.000 que se 
denomina “frecuencia fija”. Una segunda 
fase de movilización de esa frecuencia fija, 
que arrastra en su caída la de los graves que 
bajan progresivamente, 


Desde el punto de vista clínico la audición 
no entraña incomodidad social, ya que si la 
vía aérea funciona normalmente al no estar 
afectada la transmisión, no debe haber gran 
impedimento siempre que el defecto de la 
vía ósea no exceda de 20 dB, en las frecuen- 
clas graves y no desborde la frecuencia 1.000 
la pérdida en los agudos. 


b) Una evolución atípica: Caracterizada 
unas veces por intensa pérdida de audición 
en las frecuencias graves, precedida de rápi- 
da caída en la frecuencia 1.000. En otros ca- 
sos se da una caída brusca en la curva de 
percepción de vía ósea, tanto en graves como 
en agudos, es un verdadero estado apopléc- 
tico del oido interno. 


Las evoluciones atípicas con curvas en li- 
sis, exclusivamente perceptivas, son excepcio- 
nales, ya que lo que ocurre es que se suman 
alteraciones del oido medio de fácil inciden- 
cia en el aviador. 


De nuestra parte, en 1963, recopilamos 958 
historias clínicas, pertenecientes a pilotos, 
mecánicos y radios, militares y civiles, a los 
que periódicamente veníamos reconociendo 
durante varios años..Pudimos constatar la 
acción selectiva del ruido sobre la frecuen- 
cia 4.000, y en menor proporción y por orden 
descendente sobre las de 8.000, 3.000, 2.000 
y 1.000 c/s. 
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Fig. 6.—Período de latencia, 
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Fig. 7. —Progresión de las pérdidas auditivas, 


Comprobamos una relativa superposición 
de las curvas de audición aérea: y ósea, la 
poca afectación de la zona de los graves, asi 
como el aumento de incidencia en relación 
con el número de horas de vuelo y con la 
frecuencia e intensidad de los mismos. 


Encontramos un porcentaje de incidencia 
mucho mayor en radilos (36 Y), y mecánicos 
(35,5 9), que en pilotos y mayor en pilotos 
militares (25 %) que en civiles (18 %). 


Nos llamó la atención la gran ocurrencia 
entre mecánicos y radios con más de 10.000 
horas de vuelo (78 % para los radios y 58 % 
para los mecánicos), al lado de las cifras 
más hajas aunque no despreciables (44 y 
38 %) correspondientes a pilotos militares 
y civiles con las mismas horas de vuelo. 


Se observa una relación poco marcada 
entre el número de horas de vuelo y la inten- 
sidad de las pérdidas, contrastando con. la 
clara mayor incidencia, consecuente con 
la frecuentemente poca progresión del daño 
advertida en los reconocimientos periódicos. 


A su lado se han observado casos, aunque 
por fortuna poco frecuentes, de progresión 
alarmante de las pérdidas auditivas de uno 
a otro reconocimiento, 


Nos llamó la atención la frecuencia de 
casos de unilateralidad en un porcentaje 
evaluado en el 25 %, de mayor ocurrencia 
en el lado izquierdo (70 9%), siendo la pro- 
porción algo más acentuada en vilotos y ra- 
dios. 

Del total de las 958 historias encontramos 


afectados con pérdidas auditivas perceptivas, 
superiores a 25 dB, en más de una frecuen- 
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cia, a 248 lo que supone el 25 %. La selec- 
ción de historias se hizo tomando todas las 
de pilotos, mecánicos y radios con más de 
500 horas de vuelo que veníamos observan- 
do periódicamente. Se hicieron distintos gru- 
pos por especialidades y horas de vuelo. Con 
la fusión global de los porcentajes de pérdi- 
das elaboramos una gráfica que puede ser- 
virnos de orientación en el problema. 


Seleccionando los casos en que estaba se- 
riamente afectada la percepción de la voz 
cuchicheada y la capacidad para mantener 
una conversación a tono normal, nos encon- 
tramos que estos ascendían a 44 (4,59 %) 
que correspondían : 24 a pilotos, 14 a radios 
y 6 a mecánicos. Al seguirles explorando en 
posterior reconocimiento hemos podido com- 
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Fig. 5.—Hipoacusia manifiesta, 


probar una lenta pero constante acentuación 
de su daño, tanto en la profundidad de las 
muescas audiométricas como en su extensión 
a regiones vecinas, lo que les situaba al bor- 
de de la incapacidad social permanente. 


Asimismo se observó una más pronta 
aparición del defecto en pilotos que en me- 
cánicos y radios, al lado de una más cons- 
tante presentación en éstos cuando han alcan- 
zado las 10.000 horas de vuelo, 


IV) Relación de los sistemas transmisor 
y perceptiva en influencia mutua. 


Es evidente que las vías aéreas y ósea es- 
tán íntimamente ligadas y a la primera fase 
de afectación de la vía ósea con fallo en los 
agudos, permaneciendo la vía aérea practi- 
camente normal, sigue una segunda en que 
a una progresión del fracaso de la vía ósea 
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se añade el fallo de los graves, coincidiendo 
con frecuencia con manifestaciones tubáricas. 


La curva audiométrica de vía aérea puede 
acusar un débil déficit, caer apreciablemente 
a nivel de las bajas frecuencias traduciendo 
el sufrimiento tubo-timpánico, O acusar un 
tallo importante de la audición superior al de 
vía ósea consecuente a una importante afec- 
tación de la transmisión, | 


Por otra parte la curva de vía aérea pue- 
de experimentar variantes muy caprichosas 
en su evolución, puede superponerse a la vía 
ósea sin que por eso pueda afirmarse, aun 
en el caso de pérdida semejante e intensa 
en ambos, que se trate de una hipoacusia 
mixta, 


Es de importancia capital para el porvenir 
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Fig. 9. —Representación global de las pérdi- 
das perceptivas observadas en los pilotos, 


social del aviador la hipoacusia perceptiva 
pura, que por mantenerse relativamente bien 
la percepción conversacional no es patente 
y se instaura solapadamente. 


Mayoux y Martin citan el papel impor- 
tante que pueden ejercer las infecciones 
extracocleares sobre la cóclea, muy en espe- 
cial la afectación inflamatoria a nivel de los 
rodetes tubáricos que constituyen centros 
reflexógenos de primer orden. La experien- 
cia clínica hace buena esta hipótesis «ue 
nosotros desde luego aceptamos. 


V) Influencia de los vuelos de reacción. 


A partir del uso de turborreactores por 
nuestra Aviación Comercial sentimos la obli- 
gación y curiosidad de controlar las conse- 
cuencias de esta nueva fuente sonora sobre 
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el oído de sus tripulaciones. Hace tres años 
recopilamos 170 historias pertenecientes a 50 
radios, 40 mecánicos y 80 pilotos, de edades 
entre 37 y 57 años y con horas de vuelo (en 
aviones de «distintos tipos), de 10.000 a 
34.000, que tenían en stu haber 3.000 o: más 
horas de vuelo “Jet”. 


En este grupo nos encontramos; 8 radios, 
6 mecánicos y 12 pilotos con respuestas 
audiológicas completamente normales, en 
contraste con los restantes en que se apre- 
ciaron pérdidas auditivas más o menos mani- 
fiestas, 


Hemos podido comprobar el paralelismo 
relativo de las respuestas de vía aérea y ósea 
y la semejanza de las muescas en las gráficas 
audiométricas con las de las observadas en 
las pérdidas auditivas de los aviadores a 
pistón. 

En cada grupo de pilotos. mecánicos y ra- 
dios, consideramos sus porcentajes de pérdi- 
das antes del vuelo a reacción, a las 1.000 
horas del mismo, a las 2.000 y a las 3.000. 


Nuestras observaciones nos han evidencia- 
do una acción lesiva más intensa de los vue- 
los a reacción, así como que las pérdidas 
aumentan de forma clara a medida que 
aumentan las horas de vuelo en reactor y 
pasan los años. La agresión sigue produ- 
ciéndose principalmente en la frecuencia 
4.000 y en discreta menor escala en las 6.000 
y 3.000, siendo sensiblemente menor en la 
2.000 y sobre todo en la 1.000 que perma- 
nece casi indemne así como la zona de los 
graves, 


Seguimos aquí observando un porcentaje 
de pérdidas comparativamente mayor en el 
oído izquierdo que en el derecho. 


Hemos observado casos de pérdidas fran- 
camente alarmantes de un reconocimiento a 
otro, si bien también fluctuaciones sobre todo 
en la zona de los sobreagudos. 


De las conversaciones mantenidas con los 
interesados advertimos cierto temor de su 
parte, en la primera fase, a una importante 
afectación de su oído por esta nueva modali- 
dad del trauma acústico, temor que también 
se extendía a otros aspectos de su fisiologis- 
mo. Precisamente, nuestras observaciones en 
las primeras 1.000 horas de vuelo en. reactor 
no nos detectaron una progresión importan- 
te de las pérdidas de audición. Paradójica- 
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mente con el transcurso del tiempo y con- 
siguiente con el aumento de horas de vuelo 
“Jet”, contrastando con el optimismo de los 
aviadores en cuanto a su oido, aparecen 
pérdidas un tanto alarmantes; fenómeno ya 
patente a partir de las 2.000 horas de vuelo 
hechas en poco más de dos años. 


Al ponernos a pensar sobre esta aparente 
mayor agresión del vuelo a reacción nos en- 
contramos con que la intensidad del ruido 
del reactor, principalmente en cabina, es 
menor y más limitada su gama de frecuen- 
cias a los alrededores de las 5.000, Desecha- 
da la tesis del posible “stress” psíquico, que 
hubiera dejado sentir su efecto más bien en 
la primera fase, nos vemos necesitados a 
acudir para justificarlo a la influencia de las 
vibraciones que al ser en el reactor de una 
frecuencia de más de 1.000 c/s, vienen a 
sumarse al ruido de avión como sonido. 
Además, las mayores aceleraciones y la nece- 
sidad de una mayor atención por la mayor 
velocidad y consecuente frecuencia de con- 
troles, pueden ser facilitantes. 


VI) Profilaxis de las hipoacusias del 
aviador. 


A) Para las hipoacusias de transmisión. 
La primera medida es un control minucioso 
en ese primer reconocimiento en que deci- 
dimos la aceptación del candidato para el 
vuelo; excluyendo aquéllos con alteraciones 
en el mecanismo transmisor del oído o en 
órganos de vecindad que puedan influir alte- 
rándole, entre tanto no hayan sido corregi- 
das convincentemente. 


Tratamiento de todas aquellas causas que 
puedan dificultar la permeabilidad nasal o 
de las trompas. Tratamiento de las hipertro- 
fias de tejido linfoideo, rinofaríngeo. Pro- 
filaxis de los catarros. Conocer y tener muy 
en cuenta las maniobras de aireación del oído 
medio para facilitar el equilibrio de presiones 
en caja, muy fundamentalmente en los des- 
censos, 


Padecido un accidente barotraumático, no 
reanudar el vuelo entre tanto la restitución 
no sea completa. Evitar volar coincidente- 
mente con catarros de las vías respiratorias 
altas, no autorizando el hacerlo entre tanto 
las mucosas no hayan vuelto a la normali- 
dad. 
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Vigilancia periódica por el especialista 
otorrinolaringólogo y convencimiento por 
parte del aviador de la necesidad de acudir 
a él siempre que haya experimentado anorma- 
lidades en el oído. 

B) Para las hipoacusias perceptivas.— 
También la primera y más importante me- 
dida es una buena selección en el reconoci- 
miento de aceptación del candidato, que ex- 
cluya a todos aquellos que tengan defectos 
auditivos valorables o sean anormalmente 
vulnerables al ambiente ruidoso a que van 
a exponerse. 


El examen audiométrico minucioso, los 
test de fatigabilidad auditiva, la determina- 
ción de la intensidad critica, etc., son a este 
efecto de toda utilidad. Siempre se ha de 
tener en cuenta y evitar la posible inciden- 
cia de otros factores lesivos capaces de pro- 
ducir, potenciar o aumentar el daño coclear 
como es el caso de los tóxicos externos; sean 
de capacidad genérica sobre las funciones 
biológicas (alcohol, tabaco, gases y substan- 
cias volátiles, metales pesados), O tÓxICOS se- 
lectivos sobre la estructura coclear (estrec- 
tomicina, kanamicina, neomicina, gentamici- 
“na, quinina, salicilatos, etc.). 


Vienen después todas las medidas condu- 
centes a la mejor protección posible contra el 
ruido y a este respecto las de protección 
colectiva e individual, Entre las de protec- 
ción colectiva: la reducción del ruido en su 
origen, aislamiento antivibrátil de las estruc- 
turas y fuentes de ruido, el aislamiento fó- 
nico y acústico del interior del avión y el 
aislamiento de los bancos de prueba y naves 
de trabajo. 


Entre las medidas de protección indivi- 
dual: en primer lugar el control audiomé- 
trico regular de todo el personal expuesto 
al ruido, reduciendo los periodos de una a 
otra observación en cuanto se aprecie anor- 
malidad, y separándolos temporal o definiti- 
vamente de la exposición al ruido, según la 
evolución. 


Evitar la fatiga de vuelo y las exposiciones 
prolongadas al ruido, procurando períodos de 
descanso en lugares silenciosos. Protección 
auditiva individual por medio de cascos, de 
protectores intrauriculares, o de intra y ex- 
trauriculares al mismo tiempo, aislamien- 
to fónico por aparatos colocados a alguna 
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distancia del sujeto (caso del observador 
electrónico de ruidos de Olson y May). 


Las medidas de protección colectiva son, 
prácticamente, todas ellas, de la incumbencia 
de los ingenieros que, por supuesto, han 
aportado logros muy importantes en los últi- 
mos años. 


En cuanto a las medidas de protección 
individual, la dificultad estriba en que toda 
protección del ruido disminuye nuestras posi- 
bilidades de relación con el exterior. No obs- 
tante si tenemos en cuenta la importancia de 
nuestra “intensidad crítica” el rebajar solo 
unos decibelios puede ser decisivo para ¡la 
conservación del oído sin menoscabar nues- 
tras posibilidades de información. 


El mayor problema lo plantean las vibra- 
ciones infrasonoras, por su gran poder de 
penetración, que hace prácticamente ineficaz 
el uso de los distintos protectores. 


Experimentalmente se ha probado cierto 
valor profiláctico de las vitaminas A y E 
como protectoras de la cóclea a los ruidos, al 
parecer rebajando el nivel crítico. Su empleo 
a nosotros nos ha resultado sin duda bene- 
ficioso, y por consiguiente lo recomendamos, 
pero se ha de tener en cuenta que su efecto no 
es acumulativo y que será por consiguiente 
conveniente el utilizarlo de manera prolon- 
gada en las épocas de más exposición al 
ruido, 


Forma parte muy importante del plan pro- 
filáctico la meticulosa instrucción del perso- 
nal, en todo lo referente a la acción nociva 
de los ruidos y protección a los mismos, edu- 
cación que debe convertirse en sistemática y 
reiterada. 


VII) Tratamiento de las hipoacusias del 
aviador. 


Ha de ser hecho con visión amplia y aun 
tratándose de manifestaciones claras de afec- 
tación de la transmisión o de la percepción, 
dirigirlo teniendo en cuenta a ambas. 


A) Enlo referente a la transmisión.—La 
primera parte del tratamiento ha de ser el 
restablecimiento de la permeabilidad nasal y 
del perfecto estado del cávum nasofaríngeo. 
Quede claro que no se conseguirá una mejo- 
ría durable de la audición sin una buena res- 
piración nasal. A este respecto si el caso lo 
exige se practicará resección submucosa del 
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tabique, se quitarán pólipos y neoformacio- 
nes en general, se tratarán las hipertrofias 
de cornetes, las hipertrofias e hiperplasias de 
las mucosas de nariz y senos, y se corregirá 
en suma toda anormalidad, capaz de alterar 
dicho fisiologismo, 


Se hará tratamiento de los rodetes tubári- 
cos alterados para combatir la hipertrofia, 
originaria de inflamación y exudación, paso 
previo a la supuración. Caben los tratamien- 
tos tópicos, la exclusión de los tejidos, si su 
hipertrofia lo exige, y fundamentalmente la 
“curiterapia” peritubárica con sonda de 
Crowe, 


Se restablecerá en lo posible la permea- 
bilidad de las trompas por medio de insu- 
flaciones de aire, de insuflaciones medica- 
mentosas, aerosolterapia a presión, sondaje 
con bujías, curas termales e incluso ioniza- 
ción y radioterapia, más bien reservable estas 
dos últimas para la porción supraistmica. 


Se procurará en lo posible actuar sobre 
la caja del timpano y cadena de huesecillos 
y se han utilizado las inyecciones de corti- 
sona combinadas con insuflaciones, la ioniza- 
ción, y finalmente el uso de inyectables de 
heparina en control hospitalario. 


B) En cuanto a las pérdidas perceptivas. 
Se recomienda el uso de las vitaminas Bl, 
A, E, C y PP. Asimismo, desde fecha algo 
posterior la vitamina B6 a altas dósis. 


Se emplearon los extractos tisulares y prin- 
cipalmente las inclusiones placentarias. Hoy 
se recurre y tenemos cierta experiencia a la 
inyección de extractos liofilizados de placen- 
ta, en aplicación prolongada, con los que se 
consigue una cierta mejoría de la audición, 
posiblemente más subjetiva que real, pero no 
despreciable y desde luego mayor cuando la 
afectación es reciente y no muy intensa, más 
significativa en las frecuencias más resis- 
tentes a la agresión sonora. La eficacia del 
tratamiento se hace más manifiesta cuando 
se administra coincidiendo con un período 
de separación del ambiente ruidoso. Por otra 
parte está plenamente probada su inocuidad. 


Consideremos de interés hacer unas re- 
flexiones sobre las posibilidades quirúrgicas 
en el tratamiento de las hipoacusias del avia- 
dor: : 
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En lo que se refiere a la hipoacusia per- 
ceptiva, motivada por el trauma acústico, 
nada cabe hacer al tratarse de una sordera 
degenerativa, 


En lo que se refiere a procesos adhesivos 
residuales de barotraumas y procesos cata- 
rrales tubo-timpánicos, que bloquean la ca- 
dena del tímpano y en los que la percepción 
por vía ósea se conserva, cabe obtener algún 
resultado favorable siempre que la permea- 
bilidad tubárica pueda restablecerse, Se nue- 
de despegar y levantar el tímpano, suprimir 
las adherencias, interponer substancias iner- 
tes y de probada tolerancia para evitar nue- 
vas adherencias y cubrir nuevamente con 


* tímpano. 


Importancia especial encierra la considera- 
ción de las posibilidades microquirúrgicas 
en caso de que el piloto profesional padezca 
un proceso infeccioso de oido con más o me- 
nos participación osteítica, o bien una otoes- 
clerosis con buena reserva coclear. En el 
primer caso no puede dejar de valorarse que 
la intervención puede agravar su hipoacusia 
y motivarle la pérdida de su licencia de vuelo. 
Significamos esta contingencia porque al no 
haber sido tenido esto en cuenta por más de 
un profesional de la O, R, L., ya ha creado 
situaciones en las que estando yugulado el 
proceso y conservando una audición útil, la 
intervención les dejó con pérdidas auditivas 
de más del 50 %, superiores a las tolerables. 


Respecto a la otoesclerosis ya hace muchos 
años que estábamos en contra de permitir 
el vuelo a los sometidos a una fenestración 
e incluso a una movilización de estribo, por 
el peligro de que sin una protección. normal, 
el ruido traumatizante pudiera ser brutal- 
mente agresivo para la cóclea, motivando 
una sordera grave e incluso cabiendo cierto 
riesgo de situaciones vertiginosas inoportu- 
nas. 


En el momento presente todos los otólogos 
estamos de acuerdo en que los otoesclerosos 
operados no deben someterse a ambientes 
fuertemente ruidosos o a cambios bruscos 
de presiones. El olvido de esta medida ya 
ha motivado cofosis totales en estapeidez- 
tomizados, que en' algún caso incluso ya 
llevaban años operados y con buena capaci- 
dad funcional. 





LA AVIACION Y LOS INCENDIOS FORESTALES 
EN ESPAÑA 


Introducción. 


E. el artículo anterior (REVISTA DE ÁERO- 
NÁUTICA Y ASTRONÁUTICA, núm. 374, ene- 
-ro 1972), el gráfico núm. 1 nos daba la ten- 
dencia creciente de las pérdidas por incendios 
forestales registradas en los últimos años. 


Una tercera parte de la superficie total 
de España está cubierta de bosques. Por 
término medio, el fuego destruye al: año 
22.000 Has. de este valioso recurso natural. 
Las pérdidas directas por la destrucción de 
madera comerciable y de subproductos in- 
dustriales del bosque sobrepasan hoy en día 
los 400 millones de pesetas. Las pérdidas 
indirectas no pueden ser calculadas con pre- 
cisión, debido a sus efectos más complejos 
y de mayor alcance, pero pueden llegar a 


ser incluso más graves para la economía * 


nacional, 


Por VICTORIANO SAEZ ESTEBAN 
Comandante de Aviación. 


El Gobierno español, consciente de la im- 
portancia que ello representa para la nación, 
adquirió dos aviones CL-215, último avance 
de la técnica en la lucha contra los incendios 
forestales, cuyo éxito operativo en el año 
1971 se reseñaba en el artículo antes citado. 


No es sólo nuestra nación la que ha hecho 
frente a este peligro. Otros países antes que 
el nuestro han empleado con éxito la avia- 
ción en la lucha contra los incendios fores- 
tales, empleando para ello aviones anticua- 
dos, procedentes de la Segunda Guerra Mun- 
rial en su mayor parte y adaptados para la 
específica labor de lanzar agua desde el aire. 
Además de los adversos efectos de la edad, 
la mayoría de estos aviones transportan. re- 
lativamente pequeñas cantidades de agua. 


. De aquí la necesidad de proyectar un nuevo 


avión para lanzar agua, capaz de transportar 
una cantidad óptima. 


505 


REVISTA DE AERONAUTICA 
: Y ASTRONAUTICA 


El estudio y desarrollo de esta clase de 
aviones hasta la aparición del avión CL-215 
y sus características, es el objeto de este pre- 
sente trabajo, 


El «avión ideal». 


Fue Canadá, quizá como país con más 
experiencia en este tipo de lucha contra los 
incendios forestales, la nación que se dedicó 
con ahinco al estudio del “avión ideal” en 
este tipo de lucha, 


En diciembre de 1963, el “National Re- 
search COUNCIL” (Consejo Nacional de In- 
vestigación), en unión de los Departamentos 
Federales de Bosques y Recursos Naturales 
y los Servicios Contraincendios de las nueve 
provincias canadienses, así como las Asocia- 
ciones de Protección de Bosques, nueve 
Compañías de lucha aérea contra incendios 
y seis fabricantes de aviones definieron las 
características básicas deseables para el 
avión extintor “ideal”. 


Primera exigencia fue la de que debería 
poder lanzar una cantidad de agua máxima, 
sobre un incendio forestal, en un tiempo 
dado y al mínimo coste. Como la tempora- 
da para el lanzamiento de agua es relati- 
vamente corta, el avión debería ser proyec- 
tado para otros usos fuera de la época de 
los incendios. Las demás exigencias, en lí- 
neas generales, fueron las siguientes: 
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1.2 El avión debería ser anfibio, 

2." El avión debería tener más de un 
motor, para darle la seguridad nece- 
saria en tan peligrosa misión. 

3.2 Velocidad del avión: 


Crucero ... +... ... ... ... 280 a 370 Km/h. 
Lanzamiento de agua... 167 a 178 Km/h. 
Pérdida ... ... ... ... +... 120 a 130 Km/h. 


4. Factor de carga... Mayorde +3 g. 

5.2 Facultad de operar desde pistas semi- 
preparadas. 

6. Buena maniobrabilidad a baja velo- 
cidad. 

7.2 Buena visibilidad, sobre todo hacia 
abajo y al frente. 

8.” Avión fuerte y robusto para evitar 
la fatiga estructural, ya que el avión 
está sometido a esfuerzos elevados. 

9. Evitar, en lo posible, la fatiga de pi- 
lotaje. 

10. Otros empleos como avión de carga 
o transporte de personal, 


En la tabla siguiente se presentan los re- 
sultados de investigación operativa, realiza- 
dos por el “National Research COUNCIL” 
(Consejo Nacional de Investigación), para 
definir las especificaciones del “avión ideal 
para el lanzamiento de agua”. Desde el pun- 
to comparativo se incluyen en esta tabla los 
parámetros de proyecto del C-215. 


LA 1. 


Comparación del CL-215 con el «avión ideal» del National Research COUNCIL 


Tipo de avión ... ......o..o coo. 

Peso bruto MÁXiMO ... 0.00... 00oo.o0o 00. 00. 0. 
Capacidad de Agua ... oo. 0.0 .ooo ooo ono eo eos 
Número de MOtOres ... 0.0.0 .0.oo 000 v0.0 0.0. 00. 0... 
Carrera de despegue ... 0... 0.0.0... 00m 00. 0.0. +... 
Velocidad de subida ... ... 0.0.0 0.0.0 .00o 0.0. 00. ... 
Velocidad de CruCerO ... 0.0.0 ..0o coo ccoo 00m... 0. 
Velocidad de lanzado ... ... 0.0.0 ..ooocooo.ooo 0. ... 
Velocidad de pérdida .. 

Carrera de cargado de agua (15 m m. a 15 sm). 
Autonomía sobre el incendio ... ... .. io 
Autonomía total ... .. A ads 
Campo de visión de los pilotos . NE 
. Empleo como utilitario ... ... ... 0... ... 0... ... 
Empleo como fumigador ... 00.0 ...o como ooo como... 


Avión ideal NR C CL-215 
Anfibio. Anfibio. 
18.000 a 27.000 Kg. 19.731 Kg. 
3.500 a 9,000 litros, 5.500 litros, 
2. 2, 

900 m. 808 m. 
5a6m/seg. 5,08 m/seg. 

225 a 240 Km/h. 296,5 Km/h. 

145 a 205 Km/h. 175 Km/h. 

110 a 185 Km/h, 105 a 165 Km/h. 
1.500 a 1.700 m. 1.650 m. 

4 koras, 4 a 5 horas. 

6 a 7 horas 6 a 7 horas. 
Excelentes, Excelentes, 

Sí. Sí. 


Si. 


Sí. 
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El avión CL-215. 


Siguiendo las exigencias básicas del “avión 
ideal”, y tras tres años de investigaciones, 
proyectos y pruebas, la Compañía Canadair 
comienza, en febrero de 1966, la fabricación 
de la primera serie de aviones CL-215, em- 
pleando la Compañía su propia experiencia 
en el campo de los aviones anfibios. 


El proyecto exigió estudios de varias con- 
figuraciones. Se invirtieron más de 1.700 
horas de experimentación en túneles aerodi- 
námicos y en agua, con el fin de lograr las 
características aerodinámicas e hidrodinámi- 
cas óptimas, En añadidura, a través de to- 
das las etapas del proyecto, el pensamiento 
básico ha girado en torno a producir un avión 
en el! que se combinen la sencillez, la eficacia 
de los sistemas y poco mantenimiento, uni- 
do a una flexibilidad operativa excelente. El 
CL-215 incorpora las técnicas más modernas 
en resistencia a la corrosión y características 
de diseño en la evitación de fallos. 


El CL-215 es un anfibio, totalmente me- 
tálico, de dos motores. Aunque proyectado 
inicialmente para combatir incendios fores- 
tales, sus características inherentes lo hacen 
apropiado para otras misiones, incluyendo 
la de transporte utilitario, fumigación a gran 
escala, búsqueda v salvamento, etcétera, Va 
equipado con dos motores Pratt Whitney 
R-2.800, cada uno de los cuales tiene una 
potencia al despegwe de 2.100 BHP' y 
1.800 BHP en máxima continua, La po- 
tencia de subida recomendada es de 1.350 
BHP y la de crucero 1.050 B'HP. Estas ca- 
racterísticas se obtienen empleando gasolina 
de aviación de 100/130, muy corriente en 
nuestros aeropuertos. Cada: motor actúa una 
bomba de combustible, una bomba hidráuli- 
ca, un generador de corriente continua, un 
regulador de hélice y un generador de tacó- 
metro. El grupo de potencia (A. P. U.) ha 
sido diseñado para instalarlo y desmontarlo 
como una unidad de cambio rápido. 


El sistema de aceite del motor es conven- 
cional, con un depósito de 136 litros, mon- 
tado detrás del mamparo cortafuegos de cada 
góndola y radiadores de aceite de flujo libre, 
en el borde de ataque de los planos, fuera 
de las góndolas. La temperatura de entrada 
del aceite se controla automáticamente o ma- 
nualmente, desde el pedestal de la cabina de 
mando. Se ha previsto un sistema de dilu- 





ción de aceite para facilitar el arranque en 
tiempo extremadamente frío. 


El fuselaje-casco es de un solo rediente, 
y ha sido cuidadosamente diseñado para dar 
al avión características excelentes de manejo 
en el agua y resistir las cargas hidrodinámi- 
cas, frecuentemente repetidas durante una 
misión de extinción de incendios. Durante 
las pruebas con mar revuelto en el Medite- 
rráneo, el avión pudo despegar, amerizar y 
cargar agua con olas que sobrepasaban los 
dos metros de altura. 


Esto tuvimos ocasión de comprobarlo nos- 
otros cuando, con ocasión del incendio en la 
Costa Brava (agosto 1971), tomamos y car- 
gamos agua en la playa de Palamós, en 
mar abierta (27 cargas de agua). 


La flotabilidad está conseguida por me- 
dio de compartimientos estancos y un piso 
sellado unido a la estructura del casco. Los 
fondos van provistos de tapones de drenaje. 
Las cámaras de flotación pueden inspeccio- 
narse a través de registros situados en el 
suelo de la cabina. Los supresores de salpi- 
caduras, a lo largo del borde del casco, las 
desvían, alejándolas de las hélices, motores, 
flaps y estabilizador horizontal. 


DISPOSICION DE LA CABINA 


.. 
SALIDA DE URGENCIA 
o 


=> 
ENTRADA 


Sec. de SERVICIO DISPOSICION NORMAL DE ASIENTOS — 19 ASIENTOS PLEGADIZOS, 
E DELONA — SALIDA DE URGENCIA 
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La cabina de los pilotos es muy amplia 
y confortable, posee muy buena visibilidad 
y tiene una salida de emergencia encima del 
asiento del copiloto, - 


El sistema de combustible consta de dos 
conjuntos de depósitos en los planos. Cada 
uno de ellos tiene seis celdas estancas que 
drenan en un depósito colector. La presión 
de combustible se obtiene por medio de una 
bomba eléctrica, auxiliar, sumergida en cada 
uno de los depósitos colectores y por medio 
de bombas de combustibles accionadas por 
los motores. Un sistema de alimentación cru- 
zada permite que uno o ambos depósitos ali- 
menten los motores. | 


NUMERO DE CIRCUITOS DESCARGADORES 
DE AGUA POR REAPROVISIONAMIENTO 


ESPECIFICACION DEL MODELO RAD 215-102 


PESO FUNCIONAL, VACIO 12,244 Kgs, 
COMBUSTIBLE DE RESERVA PARA 45 MINUTOS 
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La capacidad total de combustible es de 
4,337 litros; esto le permite una. autonomía 
de seis a siete horas. 


Un sistema hidráulico central, cerrado, 
actúa el tren de aterrizaje, los flaps, frenos, 
puertas de lanzado de agua y chupadores de 
agua. El sistema funciona con líquido de 
especificación MIL-H-5606, a una presión de 
2.100 Kg/cm* y la presión del sistema se 
obtiene por dos bombas accionadas por los 
motores y mediante una homba eléctrica 
para el empleo en tierra (cuando están los 
motores parados) y para caso de emergen- 
cia. La energía para el sistema eléctrico prin- 
cipal de: corriente continua de 28 voltios es 
suministrada por dos generadores de 200 
amperios, mandada por los motores y una 
batería de cadmio-niquel de 34 amperios- 
hora. Uno solo de los generadores es capaz 
de soportar la carga total. La batería ali- 
menta los circuitos esenciales en caso de fallo 
total de los generadores. 


Dos inversores de 250 VA suministran 





. Depósitos de agua del CL-215 


corriente:alterna de 115 voltios, 400 Hz para 
los instrumentos. 


Se dispone, además, de un generador de 
200 Amperios de c. c., movido por una uni- 
dad auxiliar de a bordo (APU) y propor- 
ciona energía: para el arranque de los moto- 
res-y para-operar todos los servicios del avión 
en tierra, : : 


Eos equipos de navegación y comunica- 
ciones son los' especificados para la' misión 
a realizar, Sin embargo, una instalación nor- 
mál cónsta de un radio - receptor - emisor 
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de HF, dos radio - receptores - emisores de 
VHFE, un equipo de intercomunicaciones, una 
brújula giroscópica magnética, equipo de 
ADF doble, VOR/ILS, senda de planeo y 
radiobaliza. Para las operaciones de extin- 
ción de incendios lleva, además, un receptor- 
emisor de VHF/FM, para comunicar con 
el personal de extinción en tierra, 


Sistemas de agua. 


El CL-215 tiene dos depósitos de agua 
de una capacidad de 2.750 litros cada uno. 
Los depósitos están situados cerca del centro 
de gravedad del avión, de manera que éste 





En esta fotografía, pueden apreciarse los dos 

“chupadores” replegados por donde aspira el 

agua a los depósitos y las dos compuertas 
abiertas por donde la arroja. 


se mantenga, naturalmente, en línea de vue- 
lo cuando se lance la carga dé agua. Cada 
depósito consta de una parte fija, situada 
por debajo del piso, formando parte de la 
estructura del avión, y de otra desmonta- 
ble de fibra de vidrio, situada por encima 
del piso. Los conductos de la parte superior 
de los depósitos salen al exterior, a ambos 
lados del fuselaje, y sirven de ventilación 
y rebosaderos, limitando la carga de agua 
a 5.500 litros. 


El sistema de carga de agua consta de dos 
chupadores giratorios, colocados detrás del 
rediente, y pueden ser bajados y metidos 
dentro del agua, mientras el avión se desliza 
sobre la superficie. Una gran compuerta, si- 
tuada en el fondo de cada uno de los depó- 
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sitos, permite lanzar. la carga. de agua en 
un segundo aproximadamente. Las compuer- 
tas se abren por gravedad. Los cierres se 
actúan eléctricamente, mediante un pulsador 
colocado en la palanca de mando del piloto 
o, en caso de emergencia, por medios mecá- 
nicos al actuar las palancas. situadas entre 
los pilotos, en el pedestal de mando. El con- 
tenido de los depósitos puede lanzarse todo 
de una vez (salva), o uno después de otro 
(en tren), a discreción de los pilotos. 


Operaciones en el agua. 


No quiero cansar más al lector con datos 
técnicos qúe puede ver en cualquiera de los 
manuales del avión. Voy a describir aqui 
cómo es una misión de lanzamiento de agua 
sobre un incendio: 


Una vez que se ha recibido la orden de 
salida en el aeropuerto, el avión despega 
normalmente con los depósitos de agua va- 
cíos (es mucho más rápida la carga en el 
agua que en el aeropuerto) ; se dirige al pan- 
tano o ría más próxima al lugar del incen- 
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dio; si no conoce el lugar (cosa muy fre- 
cuente), se mantiene a unos 1.500 pies de 
la superficie del agua, desde allí el piloto 
estudia y valora las dimensiones, profundi- 
dades, bajos, viento, obstrucciones, cables y 
todo lo necesario para elegir la dirección de 
entrada. Una vez hecho esto, bajo a unos 
500 pies y da una pasada en la dirección ele- 
gida para el acuatizaje, y observa si hay 
objetos flotantes en la superficie del agua 
y todo lo que sea de interés en evitación de 
sorpresas. Una vez visto todo, el avión se 
prepara para efectuar la toma de agua; en 
la, dirección prevista enfila el avión, saca 
15” de flap y pone las hélices en paso corto; 
el contacto con el agua se realiza alrededor 
de los 80 nudos; éste normalmente es muy 
suave, mejor que en cualquier pista de un 
eropuerto. Á continuación y a unos 70 nu- 
dos el piloto, desde la cabina, baja los chu- 
padores de agua; entonces el avión nota un 
frenado y el morro tiende a meterse más 
dentro del agua; el piloto debe corregir esto 
echando mucho la palanca hacia detrás; el 
agua está ya entrando dentro de los depósi- 
tos, el piloto debe meter gases para que no 
se reduzca tanto la velocidad que el avión 
baje del rediente; en estos momentos el se- 
gundo piloto vigila la cantidad de agua que 
ha entrado dentro y que le señala unos indi- 
cadores que tiene delante; cuando ya tiene 
la cantidad. requerida, acciona el interruptor 
de los chupadores y se repliegan dentro del 
casco, El avión lo nota, sufre una acelera- 
ción repentina y tiende a levantar mucho el 
morro y quererse ir al aire; el piloto debe 
ceder palanca suavemente, hasta que el avión 
alcance la velocidad suficiente (90 a 100 
nudos) para despegar con seguridad. Toda 
esta operación, desde que se posa el avión 
hasta que vuelve al aire, se ha efectuado en 
unos quince a veinte segundos. 


El avión, una vez cargado de agua, se 
dirige al incendio; normalmente enlaza en 
fonía (84 Mhz) con los Servicios Forestales 
de tierra, que le dan detalles del incendio y 
los datos de interés convenientes. 


El avión sobrevuela la zona del incendio, 
estudia desde arriba: cuál es el foco más pe- 
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ligroso y que va a combatir primero, observa 
el humo, los accidentes del terreno, la situa- 
ción del personal de tierra, y elige cuidado- 
samente la dirección de la pasada, cuidando 
de no meterse dentro del humo, lo cual es 
muy desagradable, pues pierde la visibilidad 
completamente. Por esto no es muy conve- 
niente dar la pasada en el lecho del viento, 
sino un poco a. barlovento y corrigiendo la 
deriva para que al soltar el agua ésta caiga 
dentro del fuego; a veces es preferible lan- 
zarla un poco antes de las llamas para cuan- 
do éstas lleguen encuentren la zona inunda- 
da y se apaguen, Otras veces es mejor arro- 
jarla en la parte alta del terreno, y el agua 
resbala por la pendiente hasta el foco de 
fuego. 


En fin, la técnica de apagar el fuego des- 
de el aire es un arte que no se presta a regla 
fija; sólo la experiencia y destreza de los 
pilotos será la que cuente. Esta operación 
se puede repetir todas las veces que sea ne- 
cesario, hasta la total extinción del incendio. 
Normalmente, nuestra experiencia es que 
cinco o seis descargas han sido suficientes 
para apagar cada uno de los incendios de 
Gilicia, y el tiempo que el avión tarda en 
volver a la vertical del incendio, cargado de 
agua, viene a ser de ocho a diez minutos. 
La lucha de nuestros aviadores es mantener 
el avión en servicio y llevar el avión cargado 
de agua hasta el incendio; lo demás se en- 
cargan los 5.500 litros de agua de hacerlo; 
no obstante, esto es más trabajoso de lo que 
parece. 


Se suele arrojar toda la carga de agua 
(5.500 litros) de golpe, pero también se 
puede soltar en dos veces (tanden), una por 
cada depósito, 


El avión en el agua se comporta maravi- 
llosamente. En el corto tiempo que lleva la 
unidad operativa ha realizado más de 3.000 
tomas de agua en ríos, pantanos y aguas 
tranquilas. También en ocasión del incendio 
de la Costa Brava cargaron agua los dos 
aviones en mar abierta (playa de Palamós), 
en total 27 cargas; esto, indudablemente, re- 
sulta más difícil y peligroso, pero no hubo 
dificultades. 
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REVISTA DE AÉRONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


PROYECTO DE CONFIGURACION DE MISILES 


H asta la aparición del misil, la Aeronáu- 
tica se limitaba a moverse dentro de cam- 
pos conocidos, y que muy pronto llegaron 
a ser familiares al hombre. Las velocidades 
y techos de los aviones no pasaron de 
límites llamémosle «convencionales». 


La posibilidad de envío de un cuerpo a 
grandes distancias, incluso al mismo espa- 
cio cósmico, ha traido consigo el estudio 
de muchos y muy complejos problemas, 
difíciles de resolver. 


En el proyecto de fabricación de avio- 
nes pilotados, subsónicos o transónicos, 
basta incluir una de las aleaciones cono- 
cidas, para que con seguridad, soporten 
las velocidades y presiones a que son so- 
metidos. En el vuelo de cohetes que se 
adentran en el espacio, son necesarios es- 
tudios de nuevas aleaciones metalúrgicas, 
diferentes sistemas de propulsión y dis- 
tintas estructuras. La complejidad del pro- 
blema es enorme, todo un mundo nuevo 
de estudio se abre ante nosotros..., el es- 
pacio exterior. eo 


511 


Por RAMON MOIÑO CARRILLO 
Capitán de Artillería, Diplomado de E. M. 


En líneas generales, en el proyecto de 
configuración de una nave, misil o cohete 
espacial (términos que emplearemos in- 
distintamente), podemos distinguir dos fa- 
ses bien diferenciadas: La concepción bá- 
sica y el proyecto detallado. 


La primera de ellas (verdadero proyec- 
to previo), es el objeto de este estudio, ya 
que el proyecto detallado encerraría una 
gran complejidad y extensión. 


En la concepción básica, es necesario 
estudiar en primer lugar la misión asig- 
nada al ingenio, para en función de ella, 
ver las características del medio en que ha 
de moverse, materiales a emplear, técnicas 
de fabricación y configuración general del 
misil. 

El estudio de cada una de estas partes 
nos dará una idea de la futura vida del mi- 
sil, desde su nacimiento, hasta su muerte 
definitiva, después del cumplimiento de 
su misión. 

En un primer artículo, veamos en fun- 
ción de la misión asignada al misil, el me- 
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Misil “Zeus”. 


dio en que ha de moverse y materiales a 
emplear, para en una segunda parte, ver 
las técnicas de fabricación y su configu- 
ración general, 


Misión. 


Puede ser ésta bien distinta, y variar, 
desde la destrucción del carro enemigo por 
el misil contracarro, hasta la llegada a la 
Luna u otro planeta cualquiera. 


Medio ambiental. 


Por lo que respecta a las características 
del espacio en que ha de moverse, ha- 
gamos un pequeño estudio de las capas 
que rodean a la superficie terrestre. 


Si la atmósfera y las franjas que le si- 
guen (estratosfera, ionosfera, mesosfera 
y exosfera) fueran zonas quietas y sin mo- 
vimiento alguno, el problema del proyec- 
tista se vería facilitado enormemente, 
pero por desgracia, la densidad, viscosi- 
dad, temperatura, composición química, 
cargas eléctricas, etc., no sólo varían con 
la altura, sino que también sufren constan- 
tes cambios. 


Así, en la troposfera, parte más densa 
y baja de la atmósfera, se originan conti- 
nuos cambios producidos principalmente 
por la rotación, topografía de la superfi- 
cie terrestre, y energía solar. Digamos 
que en esta zona, la temperatura dismi- 
nuye desde los 15% C al nivel del mar, 
hasta los —35* C a los 10 kilómetros de 
altura. 
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La parte superior a la troposfera es la 
tropopausia, sujeta a variaciones depen- 
dientes de la altitud y latitud. Por encima 
de la tropopausia, y a partir de los 15 
kilómetros, el oxígeno es insuficiente para 
la respiración humana, y por encima de 
los 25 kilómetros no hay el necesario para 
la combustión de los motores de aviación. 
A partir de esta zona se le ha dado en 
llamar «espacio exterior». 


Desde los 60 a los 400 kilómetros se 
encuentra la ionosfera, llamada así, debido 
a que las radiaciones solares al chocar con- 
tra los gases atmosféricos, liberan los elec- 
trones de sus átomos, produciendo elec- 
trones libres e iones. La parte inferior 
de la ionosfera recibe el nombre de que- 
mosfera, 


Los misiles balísticos intercontinentales 
y satélites han de situarse al menos en- 
cima de esta capa, buscando zonas de 
gases menos densos que no disminuyan 
su velocidad. Un satélite que se desee 
dure años, debe situarse al menos por en- 
cima de los 400 kilómetros de altura, y si 
se quiere dure largos períodos de tiempo, 
habrá que orbitarlo a alturas superiores 
a 1.500 kilómetros. 


De 400 a 1.000 kilómetros se encuentra 
la mesosfera, capa con este nombre por 
su contenido en mesones y otras partículas 
cósmicas. 


A. partir de los 1.000 kilómetros encon- 
tramos ya la exosfera. 


Por último, recordemos que a la zona 
espacial próxima a la Tierra se la deno- 
mina espacio terrestre, igual que a la cir- 
cundante a la Luna se le llama espacio 
traslunar. Estos espacios se sumergen en 
el espacio interplanetario en el que do- 
mina la gravitación solar. 


Materiales empleados en la configuración 
del misil, 


Después de la rápida ojeada dada al 
espacio que rodea a la superficie terres- 
tre, medio en que ha de moverse el misil, 
es obvio señalar que los materiales que se 
emplean en su estructura han de reunir 
unas muy especiales características. 


Los factores más importantes, y que 
requieren especial consideración en el mo- 
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mento de elegir las aleaciones más apro- 
piadas son: 


Temperatura que han de soporta. 
Resistencia y densidad de la aleación. 
Dureza y deformación. 

Resistencia a la corrosión. 
Disponibilidad de los materiales. 
Limitación de fabricación. 

Coste del material en bruto y manu- 
facturado. 


De todos ellos, quizá el más importante 
sea el problema de la temperatura que ha 
de soportar el misil, debido a su gran 
velocidad. Cuando un cuerpo se mueve a 
gran velocidad en el espacio, el aire que 
lo rodea se calienta enormemente, for- 








Misil Nike “Ajax”. 


mando una capa de alta temperatura a su 
alrededor. A dos veces la velocidad del 
sonido, la temperatura de la envuelta se 
eleva a 932 C, cuando la velocidad es de 3 
Mach, llega a los 40? C, mientras que a 
cuatro Mach alcanza los 8002 C. Esta ele- 
vación tan enorme de temperatura con el 
aumento de velocidad nos arfastra hacia 
la barrera térmica; las temperaturas con- 
tinúan aumentando hasta fantásticos va- 
“lores, alcanzando el punto de fusión del 
material empleado. La barrera térmica 
surge del hecho de la ligera capa de aire 
que rodea al cuerpo en movimiento, capz 
donde el ambiente de la atmósfera se ace- 
lera a la velocidad del ingenio. Las fuer- 
zas de fricción existentes entre las capas 
de aire, a causa de la diferencia de veloci- 
dad entre ellas son las que causan la ele- 
vación de temperatura, y las fuentes pro- 
pulsoras del vehículo, en lugar de emplear 
su energía en el aumento de velocidad de 
éste, lo transforman en calor. 
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Un punto importante a considerar es el 
que el aumento de temperatura es inde- 
pendiente de la densidad de la atmósfera, 
dependiendo, en cambio, de la relación en- 
tre la velocidad del misil v la del sonido 
en la atmósfera de la región considerada. 
Quiere esto decir que cuanto más alto 
vuele, son mejores las condiciones, ya que 
la velocidad del sonido aumenta con la 
altura. Aun así, la temperatura que se 
alcanza en la envuelta en la estratosfera 
(a unos 100 kilómetros) a Mach cuatro, 
es de 800? C, y a seis Mach de 1.650? C. 


Otro factor a considerar a grandes al- 
turas es el beneficio de la densidad atmos- 
férica, ya que hay muy poco aire por uni- 
dad de volumen, reduciendo la cantidad de 
calor que penetra en el misil. A 30 kilóme- 
tros, para un misil que vuela a Mach cua- 
tro, el aire que penetra en su interior, es 
sólo un 1 por 100 del que penetraría al 
nivel del mar. 


Para paliar el problema de la tempera- 
tura, podemos o bien, utilizar un sistema 
de refrigeración interna, o emplear mate- 
riales resistentes a altas temperaturas, 


Sistemas de refrigeración interna : 


El primer problema que se presentaría 
al utilizar una refrigeración interna, sería 
el del refrigerante a emplear. Como es ló- 
gico, no cabe la posibilidad de emplear el 
aire externo como elemento refrigerante, 





Nike “Hércules”. 


dada la enorme diferencia de presión con 
el interior del misil. Por tanto cabe la po- 
sibilidad, o bien de utilizar el propio li- 
quido propulsor, o evaporar un líquido 
transportado en el propio misil, soluciones 
ambas, que requerirían mucho volumen e 
irían en detrimento de su propia carga 
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explosiva, o material de su interior. Diga- 
mos como dato suficientemente elocuente, 
que las instalaciones requeridas para un 
misil que volase a una velocidad de tres 
Mach, tendrian un volumen superior al 
propio sistema propulsor. Como vemos, 
pues, el problema de las altas temperatu- 
ras debe resolverse buscando los adecua- 
dos materiales. 





Mist “Sprint”. 


Materiales resistentes a altas tempera- 
turas: 


Hagamos una serie de consideraciones 
sobre las aleaciones y materiales alta- 
mente resistentes a altas temperaturas. 


En primer lugar, digamos que el com- 
portamiento de metales sometidos a altas 
temperaturas, sigue tres períodos bie 
característicos. En un principio sufre una 
rápida elongación, posteriormente se man- 
tiene constante, y, por último, sufre de 
nuevo un gran estiramiento, que lleva 
consigo la rotura del metal. 


Se ha observado que los metales a estas 
temperaturas poseen propiedades elásticas 
y plásticas. 


Entrando en el campo práctico de las 
aleaciones y materiales empleados, divi- 
dámoslos para su estudio en las siguientes 
grandes ramas: 


— Aleaciones de metales. 

— Materiales de fibra de vidrio. 
— Cerámicas. 

— Cerametales. 


Aleaciones de metales: 


Incluimos en ellas a todos los aceros y 
aleaciones metalúrgicas. Entre los aceros 
más empleados, podemos citar: 
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— Aceros al cromo-níquel o autensíti- 
cos, resistentes a la corrosión y Oxi- 
dación. 


— Aceros martensíticos o ferríticos en 
estructura cristalina, que contienen 
cromo sin níquel. En ellos, la resis- 
tencia a la corrosión, es función de 
la cantidad de cromo que contienen. 
(Para temperaturas muy altas se ne- 
cesita por lo menos el 30 por 100 de 
cromo). 

— Aceros de niquel como el «Inconel», 
que contienen del 70 por 100 al 80 
por 100 de níquel, y son muy resis- 
tentes a la termofluencia (deforma- 
ción progresiva debida a la tempe- 
ratura). 


Entre aleaciones nombremos las si- 


guientes: 


— Aleaciones de Cobalto, llamadas su- 
peraleaciones, que mezclan el Co- 
balto con Tungsteno, níquel o cro- 
mo. Todas ellas son muy caras en su 
fabricación, por lo que su uso está 
reservado para muy contadas oca- 
siones. Las superaleaciones se em- 
plean principalmente en la construc- 
ción de toberas, cigúeñales y estruc- 
turas de alta tensión. 

— Aleaciones de metales ligeros conte- 
niendo magnesio, circonio, zinc y 
torio, Tienen una resistencia a la 
termofluencia por encima de 350? C, 
y su tensión es de 15 a 20 Tm/cm?. 
Se emplean en estructuras ligeras, 
revestimientos, montantes, abraza- 
deras, etc. 


— Aleaciones de aluminio, cuyo princi- 
pal irconveniente es el de tener, a 
partir de los 200* C un descenso de 
tensión y compresión, así como una 
adecuada termofluencia, Su ervpleo 
principal es en estructuras metálicas 
laminadas, y todo tipo de cojinetes 
ligeros. 


— Aleaciones de torio y magnesio. Ha 
sido el descubrimiento más impor- 
tante con resistencia a la termofluen- 
cia por encima de los 370* C. 

— Aleaciones de titanio. El titanio es 
uno de los cuatro metales más abun- 
dantes de la naturaleza (50 veces 
más común que el cobre y el zinc). 
Su densidad es el 56 por 100 de la 
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del acero, y su resistencia a la trac- 
ción es del orden de los 4.000 a 
8.000 Kgm./cm?. Una particulari- 
dad del titanio es que no es magné- 
tico, y a temperaturas ordinarias se 
cubre de una capa que lo mantiene 
inerte. A altas temperaturas, esta 
capa se disuelve, y el metal pierde 
su pasividad. 


Su resistencia disminuye con la tem- 
peratura, y aunque mantiene propie- 
dades por encima de otros metales, 
su límite de efectividad termina a 
los 500” C. El titanio es muy resisten- 
te a la corrosión, aun al ácido nítrico 
caliente y agua regia. (El ataque 
por corrosión es menor de 0,012 cen- 
tímetros por año). En aleaciones, 
principalmente de manganeso y alu- 
minio, aumenta su resistencia a la 
termofluencia, si bien pierde en duc- 
tilidad. 


A medida que las velocidades de 
misiles aumentan, y el calor genera- 
do por fricción es mayor, el titanio 
se emplea con mayor profusión en 
estructuras y envueltas. 


- 


Materiales de fibra de vidrio: 


Otro de los elementos que hay que 
considerar en las estructuras de los misi- 
les es el laminado fenólico de fibra de vi- 
drio, ya que en láminas de igual peso, la 
fibra de vidrio posee más dureza que una 
aleación metalúrgica. 


La fibra de vidrio es asimismo menos 
cara en su fabricación, y más fácil de mol- 
dear. Reforzada con plástico tiene una 
relación resistencia/peso más alta que el 
acero, aluminio o manganeso. 


Otra gran ventaja del plástico laminado 
es su baratura de producción y escasez de 
mano de obra de fabricación. 


Su moldeado es fácil, y mezclándolo con 
resina a 175% C posee una resistencia a la 
tracción de 1.700 Kgm./em?. 


La fibra de cristal con resina de silicona 
tiene unas excelentes propiedades para 
protección de circuitos eléctricos a altas 
temperaturas. Su resistencia a la tracción 
es del orden de los 1.400 Kgm./cm”, por 
lo que se emplea para preservar a ciertos 
componentes del choque y tracción. 
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El material elástico de silicona perma- 
nece flexible de —90* C a 2502 C, por lo 
que sustituye con amplitud a la goma, 
empleándose en tubos, diafragmas, jun- 
tas, etc., que trabajen a temperaturas ele- 
vadas. Se emplean también las siliconas, 
en fabricación de lubrificantes para los 
diversos mecanismos de los misiles, pues 
soportan una gama de temperaturas va- 
riable de —70* C a 250* C. 

Como resumen, podemos enumerar las 
siguientes propiedades de los paños de 
fibra de silicona : 


— Sobresaliente estabilidad al calor. 
— Baja conductibilidad térmica. 


— Buenas propiedades dieléctricas para 
una amplia gama de temperaturas 
y frecuencias. 


— Buenas propiedades mecánicas. 
— Bajo peso específico. 
Cerámicas: 


Por su capacidad refractaria, son espe- 
cialmente útiles para el empleo en las su- 
perficies externas de los misiles, en donde 
han de emplearse aleaciones de baja ex- 
pansión a las altas temperaturas. 


Los óxidos de aluminio, magnesio, sili- 
cón y circonio, son especialmente aptos 
por su resistencia a la oxidación atmosfé- 
rica y dureza hasta sus puntos de fusión 
en la región de los 2.700* C. 


Si bien algunos metales conservan sus 
propiedades hasta temperaturas de los 
1.1002 C, no pueden utilizarse, ya que la 
corrosión combinada con otros elementos, 
a altas temperaturas modifica sus propie- 
dades estructurales, cosa que no sucede 
tan acusadamente a las cerámicas. 


Sus principales aplicaciones son las de- 
rivadas de su alta resistencia y baja den- 
sidad. Se utilizan principalmente en la 
fabricación de paletas de turbina, diafrag- 
ma de toberas, paredes de cámaras de 
combustión, etc. 


Cerametal: 


El óxido de metal sintetizado ha sido 
concebido para proporcionar las propie- 
dades refractarias de las cerámicas, y la 
ductilidad de las aleaciones metalúrgicas. 


En los cerametales se ha mantenido la 
alta resistencia, baja densidad y resisten- 
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cia a la oxidación de las cerámicas. La 
incorporación del polvo metálico les ha 
proporcionado una baja ductilidad y una 
mejora a la resistencia térmica, 


A los ceremetales de tipo óxido se les 
ha añadido carburos metálicos de alta 
conductividad térmica, con lo que se ha 
proporcionado al cerametal un aumento 
a la resistencia al choque térmico. 


Cerametales de base de carburo de ti- 
tanio con aleaciones de níquel se emplean 
en ruedas de turbinas de gas, paletas de 
turbina, toberas y muchas otras aplica- 
ciones en las que se requiera una alta re- 
sistencia. 


Una vez vistos los distintos materiales 
que se emplean en la construcción de los 
ingenios, y dejando para una segunda 
parte las técnicas de fabricación y la con- 
figuración general, podemos, finalmente, 
sacar de este primer estudio las siguientes 
conclusiones : 


— Gran complejidad de problemas para 
el envío de un cuerpo al espacio 
exterior. 
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Dos fases bien definidas en el pro- 
yecto de configuración de un ingenio 
espacial: Concepción básica y pro- 
yecto detallado. 


En la concepción básica (verdadero 
proyecto previo) deben estudiarse 
en función de la misión asignada al 
ingenio, los siguientes extremos: 
Medio ambiente en que ha de mo- 
verse. 


Materiales a emplear en su construe- 
ción. 

Técnicas de fabricación. 
Configuración general, 

Nacimiento de nuevas aleaciones 
metalúrgicas, lo suficientemente re- 
sistentes para soportar las enormes 
velocidades y altas temperaturas a 
que se ven sometidos los ingenios 
espaciales. 


Utilización de materiales especiales 
como la fibra de vidrio, cerámicas y 
cerametales, que suplen, en algunos 
casos con ventaja, a las aleaciones 
metalúrgicas. 
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ESPACIO Y TIEMPO: 


UNA INQUIETUD ETERNA 


Por RAMON JURADO GOMEZ 
Comandante de Aviación. 


«Sobre el mundo, ¿mo se abre la excelsitud en bóveda, rica u veces 


en formas, utras veces sin formar? —<Elegía a Marienbad. GorTHE.) 


1.—Introducción. 


D ado que el Espacio y el Tiempo se nos 
aparecen, O los imaginamos, a la manera de 
un líquido amniótico donde, de una u otra 
forma, todos los seres estamos inmersos, la 
temática de este artículo se presentaba como 
inagotable, cualquier cosa podía estar re- 
lacionada con ella. Muy otra es la realidad 
cuando osamos enfrentarla. 


La inmensidad y desconocimiento del Es- 
pacio, junto a un Tiempo sólo vislumbrado 
desde la parcial perspectiva del movimiento 
de la Tierra, debieron proyectarse sobre el 
hombre primitivo como temor, asombro: y, 
finalmente, como motivo de especulación. 


Muy tempranamente se pensó en el infinito 
del Espacio y que el Tiempo estaba contro- 
lado por los dioses. No obstante, y segura- 
mente de forma paralela, se impuso la nece- 
sidad de su medida (de momento, medir las 
cosas resultaría más práctico que conocerlas, 
por ello calendarios y números proceden de 
las civilizaciones más antiguas). 


Transformado el temor en curiosidad in- 
telectual, o coexistiendo con ella, lo que los 
hombres han pensado del cosmos—a veces 
extrañas teorías—, sus geniales atisbos y sus 
disparatadas hipótesis son el motivo de este 
artículo, cuyo principal personaje es la in- 
quietud humana, esa inquietud que, entre 
otras proezas, ha hecho posible consolidar el 
contexto en que se inicia la Era Espacial. 

Nuestra traslación a través del tiempo la 
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haremos en forma de viaje a partir de los 
albores de la civilización, sin apenas pausas 
y con el tono ligeramente desenfadado a que 
nos obliga el deber para con el tiempo pró- 
jimo, 

La inquietud que nos ocupa ha tenido un 
desarrollo multipolar, relacionando en am- 
plio abanico filosofía, ciencia, técnica y arte. 


2.—Ideas en la antigiiedad. 


Si plantearse preguntas es el principio de 
la filosofía y la ciencia—al principio ambas 
se confundían—, no habrá que dudar de que 
el nacimiento de ambas fue refrescado por 
brisas mediterráneas O, para precisar, por 
brisas del jónico. 





Antecedentes, sin embargo, los había en 
Egipto y Babilonia, donde a pesar de no 
existir una ciencia en sentido riguroso, del 
estudio de sus rudimentarias técnicas se ha 
podido colegir que poseían algunos conoci- 
mientos científicos, que trasmitieron poste- 
riormente a los griegos. 


En la bella y recortada costa jónica, una 
ciudad, Mileto, y en la ciudad, un hombre, 
Tales, fue quien inició el cósmico interro- 
gatorio. “¿De qué están hechas todas las co- 
sas?”—se pregunta—. “Todas las cosas es- 
tán hechas de agua”*—se responde. 


Y permanece tan tranquilo, que para algo 
era uno de los siete sabios de Grecia. 


El afán meridional de contradicción pron- 
to le salió al paso, 
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“Las cosas están hechas de aire”—argulló 
Anaximenes, aeronáutico autor de la Teogo- 
nía—, añadiendo: “Que lo demás de él se 
derivaba a través de procesos de rarefacción 
y condensación.” 


Anaximandro, también de la escuela jó- 
nica, identificó el Espacio con un fondo in- 
finito y eterno de material en movimiento 
que denominó Ilimitado, colocando en él la 
Tierra, que, en su opinión, era de forma ci- 
líndrica (una teoría que, de ser cierta, ha- 
bría evitado a Mercator más de un quebra- 
dero de cabeza). 


El mundo como esfera fue formulado por 
Pitágoras, quien aportó a la ciencia la po- 
sibilidad de comprender la realidad mediante 
el número. (Esta concepción fue rodeada de 
un esotérico aparato de reglas, como la de 
no comer habas. ) 


De todas formas, no encontramos una re- 
lación muy estrecha entre la comprensión del 
mundo en términos cuantitativos y la opo- 
sición al régimen vegetariano. 


El universo como tensión, como lucha de 
contrarios que luego se armonizan, está vin- 
culado a la obra de Heráclito “el Oscuro”. 


De este antecesor de la dialéctica hege- 
liana parece ser la frase: “Todas las cosas 
fluyen eternamente”, no fácilmente conci- 
liable con la afirmación parmenidiana de 
“todo: cue es”, conducente a un mundo sóli- 
do, finito, sin tiempo, movimiento o cambio. 
Ambas tesis se unieron dialécticamente en 
ulteriores síntesis. 


Este abrazo de Vergara de posiciones an- 
tasónicas parece confirmar la idea de Rus- 
sell de que todo progreso intelectual surge 
de la síntesis de posiciones extremas, Una 
conclusión de este tipo tal vez fuera difícil 
de comprobar prácticamente en el terreno 
ideológico. 

Continuando con rapidez nuestro imagi- 
nario viaje, a fuer de dejar importantes co- 
sas en el camino, topamos con la s singular 
figura de Zenón, el pensador milesio, quien 
esbozó la hipótesis del Espacio infinito. “Por 
que si no lo fuera—reflexionaba—, la tierra 
debería estar contenida en él, y a él, a su 
vez, ¿qué le contendría ?” 





Otro especulador milesio—especulador de 
ideas que no de terrenos—intentó compagi- 
nar lo uno y lo múltiple, imaginando par- 
tículas indivisibles, rígidas y sólidas—áto- 
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mos—, pero que se movian constantemente 
en el espacio vacío. 


La posteridad ha reconocido que el podio 
de la reflexión corresponde a las figuras de 
tres atenienses: Sócrates, Platón y Aristó- 
teles, aunque el último sólo lo fuera adop- 
tivo, 


Sócrates, el hombre que sabiendo tanto 
no escribió nada—todo parecido con la ma- 
yoría de los actuales emborronadores de pa- 
peles es mera coincidencia—, mantenía que 
lo que hace pecar al hombre es la ignoran- 
cia, La suposición, ortodoxa o no religiosa- 
mente, le señala como un precursor de las 
leyes educativas. 


La probable pereza socrática fue subsa- 
nada con creces por su discipulo Platón, 
quien escribió lo suyo y lo del maestro de 
tal forma, que a los estudiosos posteriores 
les ha sido dificilísimo conocer qué era de 
uno y qué de otro. 


Acusado por Melitos de corromper a la 
juventud pasó a mejor vida, demostrándose, 
una vez más, que si no a la larga, a la corta, 
también triunfan la envidia, la estupidez y la 
ignorancia, 


Las concepciones platónicas dominaron en 
la cristiandad hasta el siglo x111, se eclipsa- 
ron y volvieron a aparecer durante el si- 
glo xvi en las ideologías de Leibniz, Des- 
cartes y Spinoza. 


Para Platón, la materia básica es espacio 
vacio; la realidad sensible es la mezcla entre 
formas y espacio. Supuso que el tetraedro 
era la partícula básica del fuego; el cubo, de 
la trerra; el octaedro, del aire, y el icosaedro, 
del agua. Á partir de estos cuerpos desme- 
nuzados, y reajustándoles de nuevo, pode- 
mos efectuar transformaciones entre los ele- 
mentos. 


Aunque parezca extraño, esta teoría geo- 
métrica-transformista era parcialmente an- 
ticipatoria de la idea einsteniana. 


Russell conceptúa a Aristóteles como el pri- 
mer filósofo profesional, No habla para nada 
del pluriempleo de sus colegas. 

Parece ser que el Estagirista estudió en 
Atenas, en la Academia, bajo la dirección 
de Platón; fundó el Liceo y permaneció en 
la ciudad hasta la muerte de Alejandro. 

El que Aristóteles pensaba y hablaba du- 
rante el paseo es de sobra conocido. Un 
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ejemplo así no debía de haber sido desper- 
diciado por la televisión, que a su slogan de- 
portivo: “... y por lo menos, camina”, podía 
haber añadido “mientras piensas”, con lo 
que el mensaje hubiera quedado más griego 
y redondo. 


Parece ser que Aristóteles fue uno de los 
precursores de los libros de texto, por lo que, 
seguramente, no habrá gozado de mucha 
simpatía entre los estudiantes. 


Esgrimió la tesis de que la forma, al im- 
ponerse sobre la materia, hace a esta última 
lo que es; es decir, la convierte en substancia. 

En relación con el espacio y el tiempo, 
del hecho de que objetos diferentes puedan 
ocupar en tiempos diferentes el mismo es- 
pacio, dedujo el concepto de posición y la 
diferencia entre espacio y lo que hay en él. 
Con referencia al tiempo, opinaba que los 
acontecimientos están en el tiempo como las 
cosas en el espacio. 


Escribió sobre lógica, física, metafísica, 
psicología y biología. Con una perspectiva 
excesivamente esteticista, afirmó que el cielo 
era una esfera, por considerarla la figura 
más perfecta, Ubicó, a continuación, la tie- 
rra en su centro para mantenerla en “stand- 
by”, y con ello se cargó a la cosmología: jó- 
nica sin hacer—desde este punto de vista— 
ningún favor a la posterioridad. 


El laconismo peculiar de nuestra rapidísi- 
ma traslación nos obliga a pasar por Roma 
sin apearnos. Ni su arte, ni sus leyes, ni la 
proyección nacional que produjo el Impe- 
rio son capaces de desacelerar nuestro viaje 
a través del espacio y el tiempo. Seguramen- 
te esté en lo cierto Mommsen cuando subra- 
ya que Grecia fue el prototipo del progreso 
humano, así como lo fue Roma del progreso 
nacional. 


Una mente privilegiada del Cristianismo 
—influido principalmente por Platón—fue 


San Agustín. 


En relación con la problemática que nos 
ocupa, se definió como sigue: “Así, pues, 
¿qué es el Tiempo?—se decía—. Si nadie 
me lo pregunta, lo sé; si deseo explicarlo a 
quien me lo pregunta, no lo sé.” 


A la muerte de Aristóteles trasladóse el 
emporio del saber a Alejandría, donde des- 
collaron los estudios y descubrimientos de 
Euclides, Arquímedes y Apolonio; se con- 
feccionaron mapas del espacio conocido y 
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se empezaron a utilizar relojes de sol y agua. 
Por entonces, Aristarco formuló la primera 
teoría heliocéntrica del universo. 


3.—Renacimiento y época moderna. 


Durante el Renacimiento—a nuestro en- 
tender el primer suceso “camp” del acaecer 
histórico—hay quien dice que no hubo gran- 
des decubrimientos, aunque sí sensacionales 
resurrecciones. 





Bertrand Russell lo considera inscrito en 
un período de transición más amplio, que 
comenzando en los estertores de la Edad 
Media, abarca hasta el siglo xVvII y compren- 
de el Renacimiento italiano de los siglos xv 
y xvi, el humanismo—acontecer cultural más 
importante de toda la época—, la Reforma 
y el retorno a los estudios empíricos. 


El Renacimiento, al decir de Ortega y 
Gasset, fue una época eminentemente crítica, 
crisis que, según él, se ha vuelto a repetir 
en los tiempos modernos. Uno de los sínto- 
mas de las épocas de transición —añade—<es 
la tendencia a la simplificación que precede 
a otro tiempo más complicado. El simple de- 
talle de ir sin sombrero puede ser significa- 
tivo, En la actualidad, cuando junto a un 
cierto barroquismo en el vestir—muchachos 
disfrazados de notario del siglo xv1II o del 
Cardenal Richelieu—, coexiste una simpli- 
cidad extrema— jóvenes disfrazadas de maja 
goyesca—, la sintomatología se hace ambi- 
gua y del dato es más difícil colegir el ca-. 
rácter de la época, 

Exponente de un cierto polifacitismo del 
Renacimiento fue Leonardo de Vinci, a quien 
se atribuye la frase con sabor a canción ita- 
liana “Il sole no se mouve”. Verdad rela- 
tiva, porque, va entonces, se trasladaba ha- 
cia la constelación de Hércules. (En un am- 
biente cargado de heliocantrismo, era neu- 
tral que si antes no se movía la Tierra ahora 
no lo hiciera el Sol.) 


Que Galileo fue obligado a retractarse de 
su teoría heliocéntrica es cosa conocida. Dice 
la levenda que, no obstante, murmuró: “Pe- 
ro, sin embargo, se mueve.” Suponemos que 
lo suficientemente bajo para que no llegara 
a oidos de sus inquisidores. 


Descartes, célebre filósofo y matemático 
francés, probó su racionalismo, más que con 
su conocida frase—que se presta a una ra- 
dical objeción, según los expertos—, dejan- 
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do para mejor época la publicación de un 
libro, también sobre teoría heliocéntrica, 


Cuentan que, por aquel entonces, antes de 
enviar los manuscritos a la imprenta, los fi- 
lósofos se prevenían como a alguien que va 
por primera vez a la playa, con un: “¡Cuida- 
do con el Sol!” 


La aportación más sólida a la creación de 
un mundo dogmático y optimista correspon- 
de a Isaac Newton. Al comienzo de su “Prin- 
cipia Mathematica philosophiae naturalis”, 
definió el tiempo como “algo absoluto, ma- 
temático, que fluye uniformemente, por sí 
mismo, por su propia naturaleza, sin relación 
con nada externo. 


El tratado incluye la ley de gravitación 
universal, las del movimiento y el principio 
de acción y reacción, que posteriormente ha- 
bía de ser una gran base física para el des- 
arrollo de la técnica aeronáutica y astro- 
náutica, 


La ley de gravitación universal estableció 
de forma más exacta el movimiento de pla- 
netas, satélites y cometas, antes sólo esbo- 
zado por Copérnico y Kleper. La ley unida al 
soporte matemático de la teoría de las flu- 
xiones—germen del cálculo diferencial des- 
cubierto también por Leibniz—parecía elu- 
cidar la clave del universo. 


A propósito de esta seguridad, de este uni- 
verso “subespecie'aeternitatis”, no sin leve 
ironía, Pope, un poeta del siglo XVII, es- 
cribió : 


La Naturaleza y sus leyes 
yacían ocultas, en la noche. 
Dios dijo: «Hágase Newton», 
y todo fue luz, 


A. la tendencia maximalista de convertir 
en irrealidad lo que no se capta suficiente- 
mente, no se sustrajeron Leibniz, Spinoza, 
Bradley y Bergson, que enviaron el Tiempo 
al limbo de la apariencia sensorial. El gran 
Kant incluyó los conceptos de Espacio y 
“Piempo en sus nociones apriorísticas, cuya 
forma de conocimiento es la pura intuición. 


La originalidad y desenvoltura de Henri 
Bergson—dentro de la tradición irraciona- 
lista que se remonta a la época romántica 
ha sido comentada por B. Russell, cuando 
en torno al libro que dio renombre al pri- 
mero—“Lé Evolution creatice”—, dice: “que 
no tiene, del principio al fin, ningún argu- 
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mento, y que, por tanto, no hay que temer 
que contenga un argumento erróneo”. 


Los doctores que tiene la iglesia opinan, 
que el célebre filósofo—francés, en materia 
espacio—temporal, tomó el rábano por las 
hojas, atribuyendo la realidad del tiempo a 
lo que sólo era la sensación subjetiva de su 
paso. 


Una concepción más clara y más moderna 
del universo—según Russell, que era cola- 
borador y amigo suyo—fue expuesta por 
A. N, Whitehead, al explicar el mundo como 
una serie de fenómenos momentáneos que 
desaparecen y que dan lugar a otros nuevos. 


Parece ser que parte del edificio newto- 
niano, junto con su firmeza y seguridad, se 
derribaron ante el embite de las conclusiones 
filosóficas que se desprendían de la nueva 
teoría de la relatividad de Einstein. 


La autoridad de las siguientes palabras 
sigue siendo la de Bertrand Russell, el hom- 
bre, de quien dijo Alan Wood: “que, pro- 
bablemente, no existirá otro en el mundo 
equipado con los suficientes conocimientos 
para escribir una crítica adecuada a su vasta 
obra”. " 

En el libro “La evolución de mi pensa- 
miento filosófico”, el citado autor. hace los 
siguientes comentarios: o e 
. “Desgraciadamente la física teórica ya no 
habla con aquella espléndida claridad dog- 
mática con que lo hacía en el' siglo xvI1. 
Newton trabaja con cuatro conceptos fun- 
damentales : espacio, tiempo, materia y fuer- 
za. Todos ellos han sido enviados al limbo 
por los físicos modernos. Para Newton, el 
espacio y el tiempo eran cosas sólidas e inde- 
pendientes. Hoy han sido reemplazadas por 
el espacio, que no es substancial sino un 
sistema de relación.. ; 

La materia ha sido sustituida por series 
de acontecimientos, La fuerza, primer con- 
cepto newtoniano que hubo de abandonarse, 
ha sido reemplazada por la energía, y la 
energía ha resultado ser indistinguible del 
pálido fantasma que queda hoy de la mate- 
ria. La causa, nombre filosófico de lo que 
los físicos llamaron fuerza, también se ha 
hecho decrépita. No admitirá que esté muer- 
ta, pero no le queda nada de aquel vigor de 
sus días primeros.” 

Diseriuisiciones parecidas pone J. B. Priést- 
lcy—célebre ensayista y autor dramático ob- 
sesionado por el Tiempo—en hoca del profe- 
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sor Gamow, .hablando sobre Einstein, que 
“había tenido la idea revolucionaria de que 
apenas hay razones, salvo las de la tradi- 
ción, para considerar absolutamente verda- 
deras las ideas clásicas relativas al tiempo y 
al espacio, y que éstas podían y debían de 
ser sustituidas para ajustarse a nuestra más 
moderna y afinada experiencia”, 


Al desembarazar a la física tradicional del 
corsé newtoniano que la asfixiaba, pudieron 
llevarse a cabo estudios sobre el comporta- 
miento de partículas como las radioactivas, 
de velocidad parecida a la de la luz, para los 
cuales los conceptos tradicionales resultaban 
inoperantes. 

Es curioso que el gran principio de la: fí- 
sica sea el del mínimo esfuerzo. Ántes se 
creía que el Sol ejercía una terrible fuerza 
sobre la Tierra. Ahora, que la configuración 
del espacio-tiempo alrededor del Sol es tal, 
que es más fácil para la Tierra moverse como 
lo hace. 


Aseveración semejante, expresada por una 
fría y británica mente, pasa; si se le hubiera 
ocurrido a un genio de Pirineos para abajo, 
el tópico hubiese irremediablemente surgido. 


4.—El tiempo y el futuro. 


En nuestra rápida—tal vez caótica—tras- 
lación a través del Tiempo, hemos visto có- 
mo las ideas sobre él oscilaban de forma 
alarmante: Para unos realidad eterna y flui- 
dora; para otros, apariencia sensorial, y para 
los más cercanos, apriorismos intuitivos o un 
sistema de relaciones. 


No obstante, las ideas sobre el Tiempo 
desde la perspectiva filosófica no han sido 
tan numerosas como desde otros puntos de 
vista (mitológico, artístico, literario, etc.). 


Que el tiempo asusta es cosa que no nece- 
sita demostración. Además, el tiempo “coco” 
es el más vulgar de todos los tiempos; el 
que nos recuerda el reloj con su tic-tac (al 
fin y al cabo sólo duramos unas 60 ó 70 re- 
voluciones sobre la eclíptica); ese tiempo 
limitado que se hace largo o corto, según el 
libro que leemos, el amigo que nos acom- 
paña o el telefilme que nos endosan. 


Los antiguos relojes de sol—aue más bien 
lo eran de mala sombra—, además de recor- 
darte Ja hora normal, te recordaban la de 
la muerte. 
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“Yo volveré; tú jamás”, decía un reloj 
del Renacimiento. Otra inscripción de un 
reloj antiguo auguraba: “La muerte es se- 
gura, sólo la hora es incierta.” 


La sospecha de que exista otro tiempo 
diferente al que estamos habituados a cono- 
cer, O al menos a intuir, ha originado origi- 
nales y esotéricas teorías, a veces enturbia- 
das tanto por la superstición y el fraude, que 
ha sido muy difícil adivinar dónde estaba 
la paja y dónde el grano. Por otra parte, la 
decidida y casi general oposición de la filo- 
sofía y la ciencia han contribuido a entene- 
brecer más el asunto, 


Los fenómenos de clarividencia, telepatía 
y precognición han hecho una mueca al es- 
pacio y al tiempo no muy del agrado de los 
filósofos. 


Universidades de todo el mundo mantie- 
nen hoy en día departamentos y cátedras 
de parapsicología; fenómenos considerados 
antes de hechicería o magia son admitidos 
actualmente con el rango de hechos cientí- 
ficos. (Freud admitió la realidad de la tele- 
patía, pero reconoció que tardaría mucho en 
encontrarse una teoría aceptable para ex- 
plicarla.) 


Para C. G. Jung no existe relación de 
causa a efecto entre transmisor y receptor, 
y el hecho debe ser explicado como un fenó- 
meno de “sincronicidad”. Sea como sea, la 
telepatía y sus fenómenos comprobados ha 
puesto en el tapete una inquietante pregun- 
ta: ¿Realmente, hace el pensamiento turis- 
mo? De ejemplos de casos telepáticos están 
abarrotados los archivos de los periódicos, 
revistas y clínicas de psicoanalisis. 


Uno de los más interesantes y serios tra- 
bajos al respecto se narra en el libro “Pen- 
samiento a través del Espacio”, de Hubert 
Wilkins y Harold M. Sherman, donde se 
cuenta cómo durante la búsqueda de un avión 
perdido en la zona polar, y a una hora prefi- 
jada, realizaron ejercicios de concentración, 
cuando la distancia que les separaba era casi 
de tres mil millas. Uno de ellos, Sherman, 
desde tierra, enviaba diariamente un informe 
al departamento de parapsicología de la Uni- 
versidad de Columbia. 


Confrontadas las impresiones y Densa- 
mientos de ambos posteriormente, se encon- 
traron coincidencias y relaciones asombrosas. 
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Si el sistema progresara suficientemente, 
y con lla selección del personal adecuado, se 
habría encontrado una solución al problema 
de las comunicaciones aeronáuticas tierra- 
aire, aunque sería de temer una baja en las 
cotizaciones de las sociedades constructoras 
de equipos electrónicos. 


Priestley cita también el caso del Mariscal 
del Aire sir Víctor Goddard, en la víspera 
de un vuelo Shangay-Tokio. A sus oidos 
habían llegado retazos de una conversación 
en que se mencionaba un accidente, Pregun- 
tado, uno de los que mantenían la conversa- 
ción, explicó tratarse de un sueño en el que 
había visto claramente cómo el avión se es- 
trellaba y perecían todos los tripulantes. 


Al día siguiente una gran tormenta desvió 
al avión de su ruta. Forzado a aterrizar, su- 
frió un grave accidente, A pesar de super- 
vivir la tripulación, casi todos los detalles 
concordaron con los del sueño. 


De ambiciones precognoscitivas siempre 
estuvo el mundo lleno, 


Bucear en el futuro tiene antecedentes de 
muy numerosas procedencias. Ya los caldeos 
lo predecían observando el movimiento de 
las estrellas, Por otra parte, pitonisas, astró- 
logos, magos y oráculos han sido harto fre- 
cuentes en la antigiiedad. Recordemos el cé- 
lebre oráculo de Delfos que advirtió al Rey 
Creso de que si cruzaba el río Halis destrui- 
ría un gran reino. La ambición, junto a los 
impulsos agresivos—que diría un freudia- 
no—, le movieron a realizar la travesía des- 
pués de la cual sufrió una de las derrotas 
más grandes de la época. 


El oráculo se había cumplido: Un gran 
reino había sido destruído, pero era el suyo. 


Que el tiempo se mueve ya hemos visto 
que era una creencia bastante extendida. 


Son frases muy vulgares las siguientes: 
¡Cómo pasa el tiempo! ¡Qué domingo más 
largo!, un instante fugaz, etc. 


Ahora, una teoría que proclame “que el 
tiempo se mueve en el espacio”, ya es harina 
de otro costal. 


J. W. Dunne, piloto, ingeniero aeronáu- 
tico inventor de aviones; una persona-——como 
subraya Priestley—no muy sospechosa de 
extrañas tendencias seudo-místicas O astro- 
lógicas, promovió la idea del movimiento del 
tiempo en el espacio, Si el tiempo se mueve 
en el espacio—razonaba—, este tiempo po- 
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drá ser medido en otro tiempo que, a su vez, 
lo será en otro, y así indefinidamente, 


Lo que intentaba Dunne era dar susten- 
tación teórica a los sueños precognoscitivos. 
Suponía, que en cualquier sueño normal, exis- 
ten elementos del pasado y del futuro entre- 
mezclados. 


Desde la quinta dimensión de un yo oh- 
servador de sí mismo—mientras se duer- 
me—pueden contemplarse experiencias pa- 
sadas y futuras desligadas, lo que, según él, 
da ese incoherente carácter a los sueños. 

Por supuesto, aunque la teoría no aguanta 
un análisis riguroso, tanto los estudios sobre 
sueños como el nuevo punto de vista sobre 
el Tiempo, aportaron interesante y nueva 
savia al tema. 


El acróbata de los teóricos del Tiempo 
fue Oupensky, con su idea de Ja recurrencia 
eterna—según Priestley no es ni recurrencia 
ni eterna—, quien hizo el “lcoping”, en vez 
de en el espacio, en el mismo Tiempo. 


Repitiendo cada vida eternamente es indu- 
dable que se conseguiría una gran práctica 
existencial, que tal vez nos evitará tropezar 
dos veces en la misma piedra, aunque no 
tendría nada de extraño que, entonces, tro- 
pezáramos por sexta vez—si estábamos en 
6.2 Existencial—men otra piedra diferente, 
pero parecida (1). 


5.—La conquista del espacio. 


Los primeros avances de la técnica—de- 
bidos principalmente al comercio y la gue- 
rra—y los ulteriores avances tecnológicos 
colocaron al contexto en el suficiente estado 
de madurez para que la conquista del espa- 
cio no se quedara en una hazaña. especulativa, 


El asalto práctico al espacio próximo se 
está llevando a cabo en nuestros días en for- 
ma de espectacular carrera; de lucha tecno- 
lógica que ha trasladado a la Galaxia los 
conflictos de dos grandes superpotencias, 





Al principio también era Newton—.el, en 
algunos aspectos, tan denostado Newton y 
su principio de acción y reacción—; el me- 


(1) Tanto el serielismo de Dúnne como la teoría 
de la recurrencia eterna—teorías que rebasan el tema y 
dimensión de este artículo—pueda encontrarse en el 
libro del primero, «Experiment with time», y en «A 
new model of The Universe», de Ouspensky. Una re- 
seña abreviada de ambas teorías se halla en el libro ya 
citado de J. B. Priestley, «El hombre y el Tiempo». 
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dio, los cohetes, (Si los chinos, sus invento- 
res en el siglo x111, hubieran conocido los 
propergoles, tal vez habría otro competidor 
en el espacio.) 


La magnífica epopeya del espacio —exce- 
sivamente criticada desde algunos enfoques, 
pero también excesivamente alabada desde 
otros—, por razones obvias, no podía dejar 
de mencionarse aquí; aunque no se le va 
a dar la extensión que merece alegando, 
nunca mejor empleada la frase, motivaciones 
de espagio y tiempo. 


Esta magna obra ha sido el resultado de 
un quehacer colectivo a través de: muchos 
años. El precedente cercano puede encontrar- 
se en los estudios y ensayos de Ziolkowsky, 
Oberth, R. H. Goddard, Pelterie, Lippsich 
y Ganswindt; así como en los trabajos en 
equipo de Nebel, Oberth y—el artífice occi- 
dental —Von Braum. 


En 1890, E. Ziolkowsky, predijo: “Que 
el hembre no permanecería siempre sobre la 
Tierra”, no sabemos si debido a un sueño 
precognoscitivo o a una idea consciente y 
luminosa. (Cuando por muchas y diferentes 
causas la tierra comienza a ponerse incómo- 
da, no es extraño que el hombre piense en 
irse a otro sitio.) 


Transcurridos sólo trescientos años desde 
que Newton publicó su “Principia Mathe- 
matica”, el proyecto de Leónidas Sedov lle- 
vado a la práctica, coloca el primer saté- 
lite artificial alrededor de nuestro planeta, 
seguido poco más de un año después por 
otro americano, 


Dos años más tarde el “Lunitk II” se 
posaba suavemente en la superficie lunar, 


Otros trescientos años aproximadamente 
desde que Kleper dio a conocer las leyes de 
nuestro sistema solar, y ya un hombre, Ga- 
garin, giraba en un artefacto alrededor de 
la Tierra, 


Los nombres de los que han continuado 
han sido muchos: Titov, Carpenter, Glenn, 
Nicolaiev, Schirra, Cooper, Byokovsky y 
—;¡cómo iba a faltar la mujer a la gran cu- 
riosidad del espacio!—Valentina Terech- 
kova, 


El sacrificio, el estudio, el valor de unos 
y otros han culminado con las exploraciones 
a Marte y Venus, y, finalmente, en el hollar 
de la Luna por los humanos. 


¿Quién iba a pensar trescientos O cuatro- 
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cientos años antes, cuando se discutía sobre 
órbitas circulares o elípticas, se ponía en du- 
da el heliocentrismo o las leyes de la diná- 
mica, que el hombre, con su propia presencia 
en el espacio o con artefactos por él inventa- 
dos, iba a servir de experiencia comprobable 
de algunas de ellas? 


6.—Aspectos míticos y artísticos. 


La confrontación de Espacio y Tiempo 
con nuestra efímera y limitada realidad pue- 
de que haya contribuido a plantear el pro- 
blema de lo eterno; es decir, las coordenadas 
religiosas donde situar esta perenne incli- 
nación. 


La ansiedad ante el Espacio y el Tiempo 
ha sido expresada desde la antiguedad a tra- 
vés de numerosos mitos. Uno de tantos, pero 
muy representativo, es el del Hombre Cós- 
mico—hombre gigantesco y simbólico que 
abarca todo el cosmos—que recibió en China 
el nombre de Pan Ku, en la India el de Pu- 
rucha y en Persia el de Gayomart. 


En nuestra civilización occidental, ideas 
semejantes a la del Hombre Cósmico se unie- 
ron al nombre de Adán, el primer hombre. 


Existe una leyenda judía según la cual 
Dios creó a Adán recogiendo primero polvo 
rojo, luego negro, blanco y amarillo, de las 
cuatro esquinas del mundo, y así Adán “al- 
canzó de uno a otro extremo de la tierra”. 


“El universo, objetivado y organizado es- 
téticamente—dice Luis Farreno—, nos es in- 
diferente; al contrario, apela y llama a nues- 
tro ser. No opera como una: abstracción, sino 
como una realidad vital, intuida en st: pleno 
desarrollo.” 


Cuando un célebre zoólogo expresa la 
idea de una extraña relación entre el psi- 
quismo de algunos animales superiores y el 
espacio y el tiempo, al observar que algunos 
herviboros ponen sus crías precisamente en 
los lugares y en las épocas en que la hierba 
es más abundante y jugosa, nos asalta la 
duda sobre la existencia de una correlación 
entre el psiquismo del hombre y el continuo 
espacio-temporal. 

La expresión artística sería una de sus 
manifestaciones, una de las polarizaciones 
de tan extraño cosmos “appeal”. 


Esta llamada ha sido tan amplia y múlti- 
ple que puede decirse que la mayoría de los 
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aspectos artísticos han tenido, directa o indi- 
rectamente, alguna relación con ella, 


En “El hombre y el Tiempo”, Priestley 
enumera un sinfín de lienzos, grabados, poe- 
sías y novelas—aparte de obras científicas 
y filosóficas—donde patentiza siempre la 
misma obsesión. 


En toda la obra de Priesteley late una pre- 
ocupación por el espacio y el tiempo, (Re- 
cordemos que dedicó cerca de treinta años 


a la creación de trabajos literarios y dramá- , 


ticos en torno del tema.) Es en la pintura 
no figurativa donde se suele reflejar más 
claramente el impacto, expresado consciente 
o inconscientemente. Hay que recordar que 
Kandisky denominaba a su pintura “expre- 
sión espiritual del cosmos”. 


Marck Tobey, uno de los primeros abs- 
tractos americanos, autor de las series deno- 
minadas “Espacios-ritos”, era en el fondo 
un extraño místico “bahaista” (1), profun- 
damente obsesionado por lo oriental. En 
1971, a los setenta: años de edad, alcanzó la 
popularidad merced a una retrospectiva que 
le dedicó el Whitney Museum. 


Como sus maestros los místicos, sitúa el 
mundo en el interior. Afirmación que con- 
firma con unas declaraciones como las si- 
guientes: “La dimensión que cuenta para el 
creador—dice—es el espacio que acierta a 
crear dentro de sí. Este espacio interior se 
halla más cerca del infinito que el otro y 
corresponde al hombre equilibrado—la bús- 
queda “del equilibrio es esencial —conocer el 
espacio interior tanto como el exterior.” 


Internalizado el espacio—el tiempo ya lo 
había sido por algunos filósofos—, dan. ga- 
nas de parodiar un letrero de las tabernas 
del Madrid antiguo y canicular. Podríamos, 
por ejemplo, decir: “Los conceptos adentro 
por el calor.” Los pintores, antiguos o. mo- 
dernos, han inmortalizado infinidad de alu- 
siones al tema. Entre otras, puede citarse 
“Cronos devorando a sus hijos”, de Goya, 
célebre esperpento pictórico que muestra al 
Tiempo devorando a sus hijos, o el espeluz- 
nante “Triunfo de la muerte”, del pintor re- 
nacentista Brueghel. La similitud entre los 
cuadros abstractos de Pollock y aspectos de 
la realidad microfotografiados ha sido mu- 


(1) Filosofía de origen persa difundida en Estados 
Unidos después de la Primera Guerra Mundial, Aspira 
a la unión del hombre y el cosmos, 
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chas veces resaltada. (El libro de Priestley 
compara uno de ellos con la microfotografía 
de las vibraciones de partículas de glicerina.) 


Otras importantes obras recuerdan aspec- 
tos galáxicos telefotografiados. 


La literatura está plagada de temas rela- 
cionados de una u otra forma con el Espa- 
cio y el Tiempo, A veces sólo es la forma de 
construcción, dramática o literaria, la que 
retuerce el Tiempo, alargándolo o encogién- 
dolo, pasando de forma uniforme sobre los 
hechos o deteniéndose premiosamente. 


Típicos representantes del tiempo lento 
en novela fueron Proust, Joyce y Sterne, 
quien escribió su novela “The life and opi- 
nicns of Tristan Shandy”, tan solo en nueve 
volúmenes, a cuyo lado, “Lo que el viento 
se llevó”, no pasa de ser un entremés, 


Joyce, por su parte, utiliza un grueso vo- 
lumen para describir las andanzas y senti- 
mientos de dos irlandeses durante un sólo 
día de su vida. 


Ortega y Gasset, comentando la obra de 
Proust—otro insigne utilizador del tiempo 
lento—, dice que en él la premiosidad es 
una virtud, y añade cómo en “La recherche 
du temps perdú”, el ponerse el termómetro 
la abuelita ocupa varias páginas del libro. 


Esta prolijidad se comprende mejor en un 
hombre que había declarado que la parte 
creadora de su ser “se hallaba en el único 
engaste en que podía existir y gozar de la 
esencia de las cosas; es decir, fuera del 
Tiempo”. - 

Situándose fuera del Tiempo, aun de un 
genio como Proust, puede esperarse un in- 
signe “ladrillo”. 


La influencia espacio-temporal está na- 
tente no sólo en los detalles o en la construc- 
sión, sino en la temática de Shakespeare, 
Dickens, Tolstoi, en los autores modernos 
y en el teatro. 


De entre la obra de Priestley descuella la 
comedia titulada “El Tiempo y los Conway”, 
donde varias generaciones se reúnen después 
de diecinueve años de desengaños. 


Algo similar ocurre en “La larga noche 
de Nochebuena”, de Thornton Wildér—no 
larga porque la prolongaran por efecto de 
las libaciones—, sino porque, en el transcur- 
so de una cena se comprimen y explican las 
vidas de tres generaciones. 
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Con un cariz más enigmático, de dramá- 
tica espera de algo que nunca arriba, es la 
obra de Samuel Becket “Esperando a Go- 
dot”. Una obra también situada fuera de 
Tiempo, con todas sus consecuencias, 


El acervo dramático y literario de don 
Miguel de Unamuno está enraizado en una 
preocupación religiosa visceralmente sentida. 


Temporalidad y eternidad son dos temas 
continuamente aludidos y expresados en la 
obra del genial vasco. 


“La Esfinge”, novela que posteriormente 
Unamuno trasladó al teatro, es ya de por sí 
un título significativo. En ella se refleja la 
duda, por otra parte muy unamuniana, entre 
vivir en la historia o en la eternidad. 


En “El pasado que vuelve”, es el pasado 
que transmite periódicamente su influencia 
a través de varias generaciones. 


De nuestro temperamental filósofo, ensa- 
yista, literato y dramaturgo son las siguien- 
tes palabras: “Quiero ser yo, y, sin dejar de 
serlo, ser, además, los otros, extenderme a 
lo ilimitado del espacio y prolongarme a lo 
inacabable del tiempo.” 


Tamaña avaricia espacio-temporal denun- 


cia a don Miguel como aspirante al título de 
Hombre Cósmico ibérico. 


La idea, sin embargo, no es nada nueva; 
aparte de en el mito del Hombre Cósmico, 
se encuentra en el núcleo de la filosofía 
“bahaista”, ya citada al tratar de la pintura 
abstracta y sw relación con el espacio y el 
Tiempo. 

Ni que decir tiene que la ciencia-ficción 
se ha ocupado amplia y largamente del pro- 
blema, tanto en la creación imaginativa de 
mundos futuros como en la conquista del 
espacio próximo, 

Antecedentes insignes al género, relativa- 
mente cercanos—la manía de escudriñar en 
el futuro ya dijimos que data de tiempos 
muy antiguos, los encontramos en Verne, 
H. G. Wells y Huxley. (Estos dos últimos, 
de más solvencia científica, exploraron el fu- 
turo en sus obras la “Máquina del Tiempo” 
y “Un mundo feliz”.) 


Con respecto al género, y parafraseando 
unas célebres palabras, tal vez convendría 
v hubiera convenido dar a la ciencia lo que 
es de la ciencia y a la ficción lo que es de 
la ficción. 
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Las más valiosas aportaciones del género 
pertenecen a «autores ingleses y norteameri- 
canos (Bradbury, Simak, Clarke y Aldiss) 
en la literatura, y a Lang y Kubrick en el 
cine. 


El exceso de ficción en algunas superpro- 
ducciones ha conducido a insinuar insólitas 
tesis. Por nuestras pantallas debe andar toda- 
vía un filme donde el principal protagonista, 
un supercomputador, se equivoca, se enfada, 
se venga, y, al final, como huen chico, se 
arrepiente. 


De ahí “Love Story”, cibernético sólo 
hay un paso. 


7.—Una aclaración final. 


La inagotabilidad del tema—la cantidad 
de materia preexistente—nos obliga a no te- 
ner en cuenta el consejo de Machado: 


Dices que nada se crea, 
Alfarero a tus cacharros. 


La osadía, no obstante, no nos llevó tan 
lejos como para no utilizar un método des- 
criptivo, 


En la labor de seleccionar y comprimir 
para no transformar este artículo en la ci- 
tada “Vida y opiniones de Tristán Shandy” 
y sus nueve gruesos volúmenes puede que 
hayamos dejado en el camino algo de los 
más importantes, sin embargo, en este nues- 
tro epidérmico “Collage”-—sepidérmico por 
superficial y “collage” por utilizar retazos 
de las más diversas procedencias—, no sería 
lo que más sentiríamos, sino haber contri- 
buido a alargar el tiempo psicológico del lec- 
tor; ese tiempo que, cuando fluye lentamen- 
te, es cuando nos damos mejor cuenta de 
su paso. 
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EN TORNO A LA REGULACION JURIDICA DE 
UN SISTEMA MUNDIAL DE TELECOMUNICACIONES 
POR SATELITES 


Comunicación presentada en la VI Semana Astronáutica Nacional 
celebrada en Madrid.—13 mayo 1972. 


D. todos son conocidos los inimaginables 
avances ocurridos en materia de comunica- 
ciones desde la invención del telégrafo en el 
año 1832 hasta la primera transmisión de 
televisión a través del Atlántico, celebrada 
el 10 de julio de 1962, 


Necesidad y fundamento de su regulación 
jurídica. - 


Es insoslayable el establecimiento, dentro 
del orden jurídico internacional, de unos 
principios jurídicos reguladores de esta ma- 
teria. 


El extraordinario desarrollo en las teleco- 
municaciones por satélite va a suponer unos 
poderes de comunicación y difusión entre 
los pueblos, hasta ahora jamás soñados, con 
la posibilidad de atentar contra la soberanía 
de los Estados. 


La indefensión de los pueblos. económica 
y tecnológicamente débiles frente a los po- 


Por JUAN IGNACIO PUIG DURAN 
Capitán Auditor del Arre. 


derosos, de no regularse debidamente estos 
sistemas, resultaría absoluta e imposible de 
superar, 

El Grupo de Trabajo sobre Satélites de 
Transmisión Directa de la Comisión sobre 
la utilización del Espacio Ulltraterrestre de 
las Naciones Unidas, en el informe de su 
tercer período de sesiones (documen- 
to A/AC. 105/83, de 25 de mayo de 1970) 
reconoce que €s necesario preparar unos 
principios jurídicos e internacionales que de- 
terminen las actividades correspondientes. 


Dichos principios, declara el mencionado 
informe, deben tener como chjetivo el man- 
tenimiento de la paz y la seguridad de las 
naciones, el respeto de la soberania de los 
Estados, la protección de los intereses del 
Estado transmisor y del Estado receptor, el 
fomento de la colaboración entre los pue- 
blos y la defensa de los legítimos derechos 
e intereses de todos los Estados, permitiendo 


526 


Número 380 - Julio 1972 


la participación de todos los Estados inte- 
resados, 


Puede fundamentarse la ordenación jurí- 
dico-internacional de esta materia en la li- 
bertad de exploración y utilización del espa- 
cio ultraterrestre y en el “ius communica- 
tionis” enunciado por Francisco Vitoria para 
legitimar la conquista (1). 


El tratado de 27 de enero de 1967 sobre 
los principios que deben regir las actividades 
de los Estados en la exploración y utilización 
del espacio ultraterrestre, incluso la Luna y 
otros cuerpos celestes, mantiene en su ar- 
tículo 1. que la exploración y utilización del 
espacio ultraterrestre deberá hacerse en pro- 
vecho e interés de todos los países, sea cual 
fuere su grado de desarrollo económico y 
científico. Igualmente declara que el espacio 
ultraterrestre, incluso la Luna y otros cuer- 
pos celestes, estará abierto para su explora- 
ción y utilización a todos los Estados, sin 
discriminación alguna, en condiciones de 
igualdad y en conformidad con el derecho 
internacional. : 


Terminología. 


Antes de entrar en la exposición sumaria 
de llos tratados existentes sobre esta materia 
es conveniente expresar la definición de al- 
gunos términos más comúnmente usados. 


El Acuerdo relativo a la Organización In- 
ternacional de Telecomunicaciones por saté- 
lite establece las siguientes definiciones: 


El término “telecomunicaciones” designa 
toda transmisión, emisión o recepción de sig- 
nos, señales, escritos, imágenes, sonidos O 
informaciones de cualquier naturaleza, por 
hilo, radioelectricidad, medios ópticos u otros 
sistemas electromagnéticos. 


El término “servicios públicos de teleco- 
municaciones” designa los servicios de tele- 
comunicaciones fijos o móviles que puedan 
prestarse por medio de satélite y que estén 
disponibles para su uso por el público, tales 
como telefonía, telegrafía, telex, transmi- 
sión de facsímil, transmisión datos, transmi- 
sión de programas de radiodifusión y de te- 
levisión entre estaciones terrenas aprobadas 
para tener acceso al segmento espacial de 


(1) Tosk María DesanTES. «El ¡us comunicationis», 
según Vitoria y la regulación de los satélites de difusión 
directa, 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


“Intelsat”, así como circuitos arrendados 
para cualquiera de estos propósitos. 


El término “servicios especializados de te- 
lecomunicaciones” designa los servicios de 
telecomunicaciones distintos de los definidos 
en el término anterior, que puedan prestarse 
por medio de satélite, incluyendo, aunque 
sin limitarse a ello, servicios de radionavega- 
ción, de radiodifusión por satélite para re- 
cepción por el público en general, de investi- 
gación espacial, meteorológicos y los relati- 
vos a recursos terrestres. 


El término “segmento espacial” designa 
los satélites de telecomunicaciones, las insta- 
laciones y los equipos de seguimiento, tele- 
metría telemando, control, comprobación y 
demás conexos necesarios para el funciona- 
miento de dichos satélites. 


Regulación jurídica vigente. 


El examen de la normativa legal en el 
presente, de las telecomunicaciones por saté- 
lite, pueden realizarse con un criterio exclu- 
sivamente sistemático, distinguiendo las Re- 
solúciones emanadas de la Organización de 
las Naciones Unidas y los acuerdos o Tra- 
tados Internacionales. 


a) Resoluciones de las Naciones Unidas. 


1.—Resolución 1721 (XVI) aprobada por 
la Asamblea General el 20 de diciembre 1961, 
sobre la exploración y utilización del espacio 
ultraterrestre. 


La Asamblea General reconoce que toda 
la humanidad tiene interés en que se fomen- 
teila utilización del espacio ultraterrestre con 
fines pacíficos y que es preciso reformar ur- 
gentemente la cooperación internacional en 
este campo. 


A la hora de determinar los principios 
por que debe regirse la exploración y utili- 
zación del espacio ultraterrestre recomienda 
los siguientes: 


a) El Derecho Internacional, incluída 
la Carta de las Naciones Unidas, se aplica 
al espacio ultraterrestre y a los cuerpos ce- 
lestes. 


b') El espacio ultraterrestre y los cuer- 
pos celestes pueden ser libremente explora- 
dos y utilizados por todos los Estados de 
conformidad con el derecho internacional, y 
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no podrán ser objeto de apropiación na- 
cional, 


Refiriéndose, en concreto, al sistema de 
telecomunicaciones por satélite, la misma 
Asamblea, estimando que la comunicación 
por medio de satélite debe estar cuanto an- 
tes al alcance de todas las naciones del mun- 
do con carácter universal y sin discrimina- 
ción alguna, recomienda a la Unión Inter- 
nacional de “Telecomunicaciones que exami- 
ne los aspectos de las comunicaciones espa- 
cialey que exijan cooperación internacional. 


2.—Resolución 1802 (XVIT), aprobada 
por la Asamblea General el 14 de diciembre 
de 1962, sobre la utilización del Espacio Ul- 
traterrestre con fines pacíficos. 


En esta Resolución se subraya la necesi- 
dad del desarrollo progresivo del derecho 
internacional en lo que respecta a la elabo- 
ración de los principios jurídicos. 


Igualmente, entre otras cuestiones, esti- 
man las ventajas extraordinarias que las co- 
municaciones por satélite ofrecen a la hu- 
manidad, que permitirán la expansión de las 
transmisiones de radio, teléfono y televisión 
al servicio de los intereses de las Naciones 
Unidas, facilitando, por tanto, las relaciones 
entre los pueblos del mundo y aboga por la 
distribución de bandas de radiofrecuencia en 
número suficiente para cubrir las necesida- 
des previstas en el espacio ultraterrestre. 


3.—Resolución 1962 (XVIII), aprobada 
por la Asamblea General el 13 de diciembre 
de 1963, relativa a los principios jurídicos 
que deben regir en la exploración del espa- 
cio ultraterrestre. 


Supone la declaración solemne de los prin- 
cipios jurídicos por la que deben guiarse los 
Estados en la exploración y utilización del 
espacio ultraterrestre. 

A. nuestro juicio, implica una declaración 
de principios de carácter básica y genérica, 
por lo que no hace referencia al sistema de 
transmisiones por satélite, 


Ha de tenerse, sin embargo, muy en cuen- 
ta en el estudio del presente tema. 


4.—Resolución 1A, de la Unión Inter- 
nacional de Telecomunicaciones, con motivo 
de la Conferencia Administrativa Extraordi- 
naria del Radiocomunicaciones. celebrada en 
Ginebra, año 1963. 


Estimando que no debe demorarse el des- 
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arrollo de las comunicaciones espaciales, es- 
tablece el envío de información previa sobre 
los proyectos de sistemas de telecomunica- 
ciones, por la Administración que lo ponga 
en funcionamiento, que deberá comprender 
la información sobre las frecuencias y an- 
churas de banda que han de utilizarse, la 
ubicación y funciones de las estaciones te- 
rrenas del sistema y la distancia de coordi- 
nación. ' 

Es interesante destacar el reconocimiento 
de que es preciso colaborar, a fin de que los 
países en vía de desarrollo puedan participar 
efectivamente en los sistemas internaciona- 
les de telecomunicación e integrar esos siste- 
mas a sus redes nacionales de telecomuni- 
cación. 


b) Acuerdos mternacionales. 


1.—Acuerdos de Waáshington sobre el 
establecimiento de un sistema comercial 
mundial de telecomunicaciones por satélite. 


1964-1965. 


A. fin de crear un sistema mundial único 
de telecomunicaciones por satélites y ayudar 
a mejorar la red universitaria de telecomu- 
nicaciones, extendiendo sus servicios a todas 
las naciones del mundo, 19 países firmaron 
en Wáshington un acuerdo que estableció 
un régimen provisional para el sistema men- 
cionado y un acuerdo especial por el que se 
regularon las formas de financiación, explo- 
tación, mantenimiento y uso del sector espa- 
cial por las estaciones terrestres, 


Con base en el artículo 14 del Acuerdo 
que reguló las formas de financiación y uso 
del sector espacial y que previene que se 
adoptarán las disposiciones oportunas con ob- 
jeto de que puedan someterse al fallo de un 
tribunal imparcial las controversias de orden 
jurídico que se suscitaron por razón del 
Acuerdo Especial, se instituyó en Washing- 
ton, el 4 de junio de 1965, un Tribunal ar- 
bitral que sería competente para resolver 
cuantas desavenencias de tipo jurídico se 
suscitasen en este campo, (Denominado 
Acuerdo Adicional sobre Arbitraje.) 


2.—Acuerdo Intergubernamental y Acuer- 
do operativo relativo a la Organización In- 
ternacional de Telecomunicaciones por Sa- 
télite. “Intelsat”, abierto a: la firma en Was- 
hington el 20 de agosto de 1971, 


En el preámbulo del presente acuerdo se 
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reconoce, junto con el principio enunciado 
en la Resolución 1.721 (XVI), de la Asam- 
blea General de las Naciones Unidas, ya 
examinada, estimando que la comunicación 
por satélite debe estar cuanto antes al alcan- 
ce de todas las naciones, el deseo de conti- 
nar el desarrollo de este sistema de teleco- 
municaciones como parte de una red mundial 
all servicio de todas las naciones del mundo 
y contribuyendo, por tanto, a la paz y en- 
tendimiento mundial. 


A dichos fines queda establecida la Orga- 
nización Internacional de Telecomunicacio- 
nes por satélite “Intelsat”, cuyo fin princi- 
pal determina su artículo Il, es continuar y 
perfeccionar, sobre una base definitiva, la 
concepción, desarrollo, construcción, estable- 
cimiento, mantenimiento y explotación del 
segmento espacial del sistema comercial mun- 
dial de telecomunicaciones por satélite. 


El artículo IV de este Acuerdo otorga 
personalidad jurídica a la organización “In- 
telsat”, teniendo plena capacidad para el 
ejercicio de sus funciones y el logro de los 
objetivos, pudiendo concertar Acuerdos con 
Estados u Organizaciones Internacionales, 
contratar, adquirir y disponer de bienes y 
actuar en juicio. 
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Con respecto a la estructura de “Intel- 
sat”, se establecen en el artículo VI los si- 
guientes Órganos: La Asamblea de Partes. 
La Reunión de Signatarios. La Junta de 
Gobernadores y un órgano ejecutivo. 


Todos estos órganos son regulados, con 
respecto a su funcionamiento y competen- 
cia, en sus artículos siguientes. : 


El presente Acuerdo comprende tres Ane- 
xos: El primero de ellos regula las funcio- 
nes de Secretario General. Las funciones del 
contratista de servicios de gerencia y las 
normas para el contrato de ese tipo se regu- 
lan en el segundo Anexo. Un tercer Ánexo 
establece las disposiciones relativas a la so- 
lución de controversias, creando un Tribu- 
nal de Arbitraje, compuesto de tres miem- 
bros. 


Por último, y dentro del marco nacional, 
es de hacer constar que el “Boletín Oficial 
de las Cortes Españolas”, núm. 1183, del 
día 4 de marzo del presente año, publica la 
orden de envío por el Presidente de las Cor- 


tes a la Comisión de Asuntos Exteriores 


para su ratificación del Acuerdo Intergu- 
bernamental y Acuerdo operativo relativo a 
la Organización Internacional de Telecomu- 
nicaciones por satélite “Intelsat”. 


NOTA 


Se han tenido en cuenta las siguientes publicaciones: 

Bravo NAvARRO (MarTÍN).—Cuestiones jurídicas re- 
lativas a la explotación comercial de las comunicaciones 
por satélite. Comunicación presentada en la VII Asam- 
blea de la Asociación. Internacional para la Investigación 
de la Información celebrada en Constanza (Alemania). 
Septiembre 1971. 


Cocca ALDO (ARMANDO).-—Las telecomunicaciones 
por satélite y su reclamo de ordenamiento legal. Co- 
municación: para las Terceras Jornadas Iberoamericanas 
de Derecho Aeronáutico y del Espacio celebradas en 
Granada, 1967, 

Desantes (José María).—«El ¡us communicatio- 
nis», según Vitoria, y la regulación de los satélites de 
difusión directa. Comunicación enviada a la VII Asam- 
blea General de la Asociación Internacional para la 


investigación de la información, celebrada en: Constan- 
za (Alemania). Septiembre de 1971. 

FERNÁNDEZ BRITAL (Oscar).—Los satélites de co- 
municación: directa y los principios del Tratado de 27 
de enero de 1967. Comunicación remitida a las V Jor- 
nadas de Derecho Aeronáutico y del Espacio, celebradas 
en la ciudad de Valencia (Venezuela). Junio de 1971. 

FERRER (MANUEL AucusTo) (H.).—Contribución a 
la elaboración: de principios jurídicos de la radiodifu- 
sión directa por medio de satélites, 

— Comunicación a las V Jornadas de Derecho Ae- 
ronáutico y del Espacio, celebradas en Valencia (Vene- 
zuela). Junio de 1971. ] 

Tapa SaLINAS (Luis) y Juan J. LóPEz. GUTIÉRREY. 
Textos Internacionales sobre el Espacio. Sección de De- 
recho Aerormáutico y del Espacio, Instituto «Francisco 
de Vitoria». 
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En nuestra anterior crónica nos referíamos a 
recientes variaciones en el aspecto externo de las 
azafatas de Iberia y comenzábamos a citar las con- 
diciones que deben llenar las solicitantes; en esen- 
cia, similares a las exigidas en otras Compañías. 
Pero conviene que la aspirante a esta profesión 
(que si en muchos aspectos es muy agradable, en 
otros no deja de presentar algunos inconvenientes 
e inevitables riesgos), sepa algo más sobre los de- 
beres del cargo y el ambiente en que ha de moverse. 

Ya hemos descrito cómo la azafata atiende al 
bienestar general de los pasajeros del avión. Sin 
embargo, las condiciones que se le exigen y las obli- 
gaciones que tiene que cumplir son mucho más 
amplias que las ya apuntadas. Según los consejos 
que da la Subdirección de Servicio a los Pasajeros, 
de Iberia, para la selección y formación de personal 
auxiliar de vuelo, «la azafata debe ser atractiva, 
elegante, serena, segura de sí misma, comedida (no 
tímida), ordenada, con iniciativa y con un gran 
espíritu de servicio». Para su mejor adaptación a 
las circunstancias, debe poseer una gran flexibili- 
dad, no sólo porque cada pasajero es un caso ebpe- 
cial, sino porque pueden surgir emergencias que 
debe dominar con tranquilidad, ingenio y compe- 
tencia. 
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Si ha de tener una educación esmerada y una 
formación suficiente para atender a las consultas 
de muy diversa indole de los pasajeros, también 
necesita equilibrar un gran sentido de la respon- 
sabilidad con una absoluta disciplina en el servicio. 

La azafata no debe ser poco atractiva, pero no 
le basta con serlo mucho. Tampoco es suficiente 
que sea una anfitriona experta en todos los secre- 
tos de la hostelería volante si, en el fondo, ez una 
«niña bien» que pretende utilizar su puesto como 
justificante y como medio para recorrer el mundo 
sin darse cuenta de su gran responsabilidad. No 
debe ser una histérica que en un momento de peli- 
gro necesite ser atendida en vez de atender ella a 
los pasajeros; ni puede ser tan joven que resulte 
infantil, ni tan mayor que carezca de espontanei- 
dad. En resumen, la azafata no puede ser vulgar, 
sino educada, culta, con una decidida personalidad ; 
pero también subordinada con respecto a sus supe- 
riores, representados por el jefe de cabina, y servi- 
cial con los pauajeros; femenina, responsable, esme- 
rada, alegre en cualquier circunstancia, capacitada 
en su trabajo y activa tanto en sus tareas normales 
como ante cualquier eventualidad. 
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Las azafatas de los años treimta atendiam a la úni- 
ca diversión ae a bordo: la radio. En la actualidad 
los entretenimientos son más variados incluyendo 
proyecciones cinematográficas, música ambiental, 
etcétera en un clima de «relaz». 


Naturalmente, la experiencia le irá enseñando 
muchas cosas no incluidas en cláusulas de contrato, 
artículos de reglamento ni lecciones del curso. La 
azafata «autosuficiente», que cree que lo sabe todo 
de entrada y que no necesita perfeccionarse, no 
será nunca una buena azafata. 


Al exigirse una serie tan amplia de condiciones 
y características, que rebasan con mucho las rela- 
cionadas en la convocatoria de ingreso, y siendo 
muy superior la cifra de las solicitantes al número 
de vacantes, es aconsejable la previa autoselección 
para evitar posibles desencantos. Por ello Iberia, 
en un folleto realmente interesante, pregunta: «¿Es 
usted, la persona que buscamos?» Quien lo lea (co- 
nociéndose a sí mismo) y responda con sinceridad 
a los interrogantes planteados en dicha publicación, 
tendrá una buena orientación sobre si sirve o no 
para el puesto. 


En suma, se hace hincapié sobre el sentido de la 
responsabilidad, la entrega al trabajo y el espíritu 
de equipo que necesita cada miembro del personal 
de a bordo. El sentido de la responsabilidad ten- 
dará a lograr una armonía entre la iniciativa—con- 
veniente cuando el que la utiliza no se pasa de 
listo, sino que la utiliza inteligente y oportuna- 
mente—y la subordinación, imprescindible para la 
huena marcha del servicio. La entrega al trabajo 
precisa orden—tanto en el sentido temporal como 
en el espacial—y previsión. El espíritu de cuerpo 
comprende un concepto auténtico del compañeris- 
mo, aceptando a los demás tal como son y recono- 
ciendo las propias limitaciones. 

Pero no basta servir para el puesto. Hay que de- 
mostrar interés por servwlo y preparación para 
desempeñarlo. Por ello, el período de selección sólo 
termina con la conclusión favorable del Curso de 
Formación y el transcurso de seis meses de prueba. 

En la selección final no sólo influyen las notas 
de aplicación teórica, sino las merecidas por la ac- 
tuación de las aspirantes en todos los órdenes, 
de cuyo conjunto pueden deducirse sus cualidades 
personales. 


81 Curso de Formación no es fácil. Las asignatu- 
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ras comprendidas en él se dirigen, en primer lugar, 
al conocimiento de las obligaciones y derechos de 
la azafata; pero también abarcan estudios de Asis- 
tencia Social, Documentación, Hostelería, Inglés, 
Legislación, Material de Vuelo, Medicina Aeronán- 
tica, Operaciones y Servicio, Organización, Perso- 
nal, Psicología, Salvamento y otras disciplinas que 
sería prolijo enumerar, 

Los deberes de la azafata son tan numerosos y 
complicados que es difícil comprender cómo pueden 
arreglárselas estas jóvenes para mantenerse, aun 
al final de cada viaje, impecables en su presenta- 
ción y, sobre todo, amables en su trato. 


Quizá sea exagerado imaginárselo así, pero cual- 
quier obra muchacha no entrenada especialmente 
para esta complicada y fatigosa misión sería fácil 
víctima del «stress» y cometería en cada viaje nu- 
merosos errores: terminaría apagando los mecheros 
de los viajeros con el extintor de incendios; equivo- 
cándose al anunciar la altura a que vuela el avión 
(dato cuya exactitud en pies y metros parece inte- 
resar especialmente a los pasajeros); repartiendo 
tabaco gratis (o, posiblemente, hasta caramelos en- 
venenados, medida justificable con algunos pelma- 
zos), y hasta puede que dedicase más atención a un 
joven de clase turista que a un renqueante ancia- 


no VIP de 1.2 


Por el contrario, hay que reconocer que la ver- 
dadera azafata nunca pierde la cabeza en ningún 
sentido ni se cansa jamás. Sin embargo, su trabajo 
no se limita al que desempeña a bordo, sino que 
empieza mucho antes de subir al avión y termina 
bastante después de bajar de éste. 


Veamos, aunque sea de forma muy resumida, el 
ajetreo que se trae, aunque sólo sea desde que llega 
a] aeropuerto de salida hasta que abandona el de 
arribada, prescindiendo de prolegómenos y epílogos. 


ES 


Naturalmente, cada Compañía sigue sus normas 
propias, pero las generales coimciden sobre poco 
más O MENOS. 


En primer lugar, las azafatas (como el resto rel 
personal de vuelo) ham de personarse en una of.- 
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cina para justificar —mediamte firma—su presen- 
tación, Si alguna falla es reemplazada por una sus- 
tituta entre las nombradas «de imaginaria» (se- 
gún diríamos en lenguaje cuartelero). Y en caso 
de que falle también este recurso, por otra de las 
que permanecen «de retén» en su domicilio hasta 
que la tripulación está completa. De la oficina 
pasan a la sala de «briefing» o presentación al 
vuelo, Allí, el jefe de cabina (cargo indistinta- 
mente masculino o femenino, pero siempre obte- 
wido por méribos e incluso por oposición) distribuye 
las tareas a realizar en vuelo, informa sobre po- 
sibles retrasos, ruta au seguir, etc., y cualquier 
información que se le solicite, A continuación com- 
prueva si todo el personal está preparado para cl 
vuelo tanto por lo que atañe a su presencia como 
a su equipo; distribuye el plan de comidas, los 
tablas de cambio de monedas, etc. Asimismo puede 
comprobar sobre planos ampliamente desarrollados 
si cada miembro de la tripulación conoce los lu- 
gares donde se guarda el material de emergencia, 
salvamento, etc., según cadu tipo de avión y el 
empleo de los sistemas de a bordo. 

En algunas compañías deben confrontar en el 
depósito franco las existencias de este tipo (libres 
de impuestos) que han de ir a bordo y hasta la 
carga de alimentos, etc., en la furgoneta de servi- 
cio al avión, En otras, esta labor es propia de la 
«Mayordomía». En este caso, las azafatas, al ser- 
les indicado en la oficina de Hojas de Carga el 
número aproximado de viajeros y la matrícula del 
avión, se dirigen directamente hacia éste. 

Una vez a bordo es preciso efectuar un amplio 
control de limpneza; confrontar el material según 
relación y comprobar la posibilidad de realizar 





cada cual la misión que le ha sido asignada. A 
falta de auxiliar masculino, corresponde a la aza- 
fata hacerse cargo, mediante comprobación y fir- 
ma, del material y víveres entregado a bordo por 
«Mayordomía». 

Las azafatas deben comprobar el contenido de 
los maletines con objetos de tocador, botiguines 
de mano y los propios del avión, malctín de re- 
vistas, maletín de documentación (tumto de la 
Compañía como de la Policía y Aduanas), estado 
del armario de objetos de ventas a bordo (pre- 
cintado hasta después del despegue), chalecos sal- 
vavidas y máscaras de oxígeno, extintores y bal- 
sas salvavidas, bolsas de mareo, carpetas de pro- 
paganda para el pasaje, etc. Igualmente se cer- 
cioran del fumcionamiento del tablero de control 


; LA PERSONA de tiembres, del magnetofón de música a bordo, 


UE de los ventiladores individuales, la sujeción de 


todos los elementos móviles de la cabina y depen- 
V E dana 





dencias. 


* odo 





Dispuestas a recibir el pasaje perfectamente uni- 
formadas y una vez acomodados los viajeros por 
los auxiliares masculinos—según un plan de distri. 
bución equilibrada en caso de que el avión no vaya 
lleno—, éstos y las azafatas realizan el control nu- 
mérico de plazas cubiertas. A falta de auxiliar la 
azafata cierra y avegura las puertas del avión. 
a pr ee solicita del radio de a bordo los datos 
: e vuelo (altura, presión en cabina, duración del 
PEA LOS MOSES ; vuelo, velocidad media, etc.) para citarlos en su 
Selección y Formación saludo de bienvenida por el micrófono antes del 
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despegue; comprueba que todos los pasajeros lleven 
puestos los cinturones de seguridad y que los res- 
paldos de los asientos estén en posición vertical 
(para facilitar la evacuación del avión en caso de 
emergencia), reparte chicles o caramelos, se cerciora 
de que no hay ningún objeto de peso en las repisas 
portamantas y reparte los periódicos y revistas (si 
le da tiempo). Después del despegue, viene la de- 
mostración de máscaras y chalecos y se cierran las 
puertas de separación de cabinas. A partir de este 
momento la actividad de la azafata adquiere un 
ritmo loco de «celuloide rantio», aunque algunos 
impacientes aún lo juzguen lento, ya que la azafata 
competente nunca da sensación de precipitarse. Las 
suíridas jóvenes tienen que repartir propaganda, 
listas de precios, menús, regalos (si procede), cuidar 
constantemente de la comodidad de los pasajeros, 
reclinar sus asientos si lo desean, encender las luces 
individuales para los que van leyendo, ofrecer al- 
mohadas, mantas, etc. ; repartir comidas y bebidas; 
recoger los servicios; vigilar la temperatura de la 
cabina; regular luces; intercambiar revistas; pa- 
sear por la cabina atendiendo a los pasajeros y 
dándoles conversación a pequeñas dosis; ocuparse 
de las señoras con niños crecidos, pequeños y aun 
no presentados al mundo; dedicar especial atención 
a los niños que viajan solos (confiados a su cuidado 
como si fuese su propia mamá) así como a los invá- 
lidos y enfermos; al mismo tiempo debe vigilar en 
todo momento la limpieza del avión y la reposición 
del material necesario en lavabos, etc.; mantener 
informado al pasaje sobre situaciones normales y 
anormales; acicalarse continuamente, como está 
mandado y 03 grato a los pasajeros; preparar, dis- 
tribuir (y hasta ayudar a rellenar en algunos ca- 
sos) la documentación de éstos; y, antes de ate- 
rrizar, disponer la documentación del avión, infor- 
mar al pasaje del tiempo que falta para la llegada; 
visitar al enfermo, vestir al desnudo (si es niño O 
niña sin otra ayuda propicia), despertar al dormido 
y prestar ayuda al que lo ha de menenter; cobrar 
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las ventas y consumiciones realizadas; hacer las 
correspondientes liquidaciones; recoger el armario 
de ventas y los maletines y pretintarlos; preparar 
las hojas de entrega de correspondencia y parte de 
incidencias, si las hubiera; relacionar los objetos 
de tocador, etc., a reponer; despedirse por el mi- 
crófono del pasaje, aparentando no estar cansada 
y cuidando al extremo la modulación y pronuncia- 
ción en cada idicma; avisar a los viajeros de la 
documentación personal que han de llevar a mano; 
comprobar si todos los viajeros se han puesto el 
cinturón de seguridad; volver a acicalarse y ves- 
tirse de paseo para acompañar a los pasajeros a la 
terminal; recoger los objetos abandonados y entre- 
garlos en la oficina del Jefe del Campo; entregar 
también la correspondencia (muy numerosa, pués 
el aburrimiento de los viajeros busca salida en las 
tarjetas postales y hay muchos que aprovechan 
esta situación de inactividad para escribir largas 
cartas a todos los familiares a quienes no han visto 
desde pequeñito); formalizar las liquidaciones, et- 
cétera, etc. 

Estas misiones se complican aún más cuando el 
viaje se hace con escalas (ya que cada etapa exige 
casi todos los trámites de entrada y salida norma- 
les en los viajes directos); más aún, si es con relevo 
de personal, con los inevitables inventarios, entre- 
gas, etc. «¡Y aún dicen que el pasaje es caro !», 
podríamos decir parodiando la famosa frase y el 
cuadro tremendista. Sin embargo hay malhumora- 
dos, aunque cada vez sean más raros (y con ello 
no nos referimos a que extremen sus rarezas, sino 
que cada día son proporcionalmente menos), a quie- 
nes les parece que las azafatas podrían «cundir» 
más. ¡Si las pobrecitas no tienen siquiera tiempo 
de decir ¡Jesús! (ya que lo tendrían que decir al 
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Háganme, mis lectoras (si las tengo), el favor 
de repasar la lista, muy, muy incompleta de los 
«deberes» que acabamos de relacionar y díganme si 
aún les apetece hacerse azafatas. Es decir, mejor 
díganselo—sobre todo en caso afirmativo—a la Com- 
paltía que haya publicado alguna convocatoria para 
cubrir plazas de esta sufrida, aunque relativamente 
bien pagada, profesión. 

Claro es que también tiene sus compensaciones. 
La mayor, el poder recorrer el mundo no sólo gra- 
tís, sino cobrando por ello. Y, aunque a algunas no- 
tas suele atemorizarles un poco el volar tan a menu- 
do (no obstante, suponérseles afición al vuelo) ; pero 





precisamente por esta frecuencia acaban por acos- 
tumbrarse en seguida. Y si al principio se encuen- 
tran un tanto desplazadas entre tanta gente des- 
conocida que va de un extremo al otro del universo, 
pronto se encuentran encantadas al adquirir el es- 
píritu de equipo de la tripulación, y terminan por 
contemplar el avión como un hogar ambulante lleno 
siempre de invitados, la mayor parte de ellos, in- 
cluso simpáticos. Hasta que algún día se casan 
con algún compañero. O con un pasajero. O con 
un antiguo novio de su pueblo. En el primer caso, 
la azafata suele seguir volando; en los otros, no 
es tan frecuente. El «terrestre» casa quiere (y 
también la quiere el «volador»). Y ya se sabe: «La 
mujer casada, la pata quebrada..., y en casa.» No 
cabe duda que, una vez realizada la delicada ope- 
rción quirúrgica recomendada por el refrán, la cón- 
yuge causa baja definitiva para el vuelo y se ase- 
gura su permanencia indefinida en el dulce hogar. 
Pero, aun así, ¡qué le quiten lo volado! 

Por otra parte, es un hecho cierto que hay bas- 
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tantes azafatas a quienes sus maridos, por muy te- 
rrestres que sean, no ponen objeción alguna a que 
sigan volando. 

En la continuidad o cese de las azafatas en el 
servicio de vuelo influyen otros muchos condiciona- 
mientos: la edad, la pérdida de facultades y refle- 
jos, estados físicos puramente transitorios, el carác- 
ter personal (especialmente la facilidad o dificultad 
para luchar con la monotonía, que tampoco en esta 
profesión falta); razones materiales, familiares, 


económicas, sociales, etc., por completo ujenas a la 
profesión, etc. 





El cambio de servicio en líneas diferentes, de ti- 
pos de avión, de la misma organización y normas 
de la Compañía, incluso la renovación de tripula- 
ciones y, sobre todo, la evolución del enfoque o de 
la propia posición personal ante la vida, puede 
ayudar a vencer este bache a azafatas que, aun 
enamoradas de su misión y con gran afición al vuelo, 
se cansan a veces de algunos aspectos de la profe- 
sión. También influye en esta terapéutica, aunque 
parezca un recurso frívolo, el cambio de uniformes, 
adaptándose a la moda más actual y hasta «futu- 
rible». Esta siempre mantiene su gran atractivo 
para las mujeres, y así, en el caso de los modelos 
creados por Benhayer para Iberia, no cabe duda 
que «harán ilusión» a las lindas azafatas. Por algo 
este verdadero artista es modista de princesas. 

Por otra parte, la vistosidad del atuendo consti- 
tuirá un atractivo más para los pasajeros. Aunque 
filósofos, científicos y materialistas estarán de 
acuerdo en que, en este caso como en todos, im- 
porta más el contenido que el continente. 
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Información Nacional 


SOLEMNE CLAUSURA DEL CICLO ACADEMICO EN EL CESEDEN 











El pasado día 6 de julio tuvo lugar, en el 
Centro Superior de Estudios de la Defensa 
Nacional, el acto de clausura del VIII Ciclo 
Académico. Presidió los actos el Principe 
de España, S. A. R. Don Juan Carlos de 
Borbón, a quien acompañaban el Presidente 
de las Cortes. don Alejandro Rodríguez de 
Valcárcel, y los Ministros de Justicia, don 
Antonio María de Oriol; del Ejército, don 
Juan Castañón de Mena; de Marina, don 
Adolfo Baturone Colombo; de Hacienda, 
don Alberto Monreal Luque; de la Gober- 
nación, don Tomás Garicano Goñi; del Aire, 
don Julio Salvador y Diaz-Benjumea, y de 
Información v Turismo, don Alfredo Sán- 
chez Bella. 


Asistieron, además, al acto numerosas per- 
sonalidades civiles y militares. 


Con ocasión de dicho acto, el Director del 
Centro, Almirante Martel Viniegra, tras 
agradecer a S. A. R. el Príncipe de España 
su asistencia, pronunció un discurso en el 
que expuso las actividades del Centro en este 
periodo al tiempo que desarrollaba sus ideas 
de carácter teórico-doctrinal, 


Comenzó su disertación con el VIT Curso 
Monográfico, “La Defensa Nacional y el 
Desarrollo Económico”, cuya finalidad fue 


partiendo de las necesidades de la Defensa 
Nacional y sus condicionantes militares, apli- 
car las técnicas modernas presupuestarias, 
para lograr conclusiones sobre los extremos 
fundamentales a incluir en los futuros Pla- 
nes de Desarrollo Económico. 

Hizo un resumen de las conclusiones de 
este curso y en el que destacó la falta de 
coordinación hasta ahora entre los Planes de 
Desarrollo y los presupuestos de defensa. 
Las ventajas de una conexión entre los Pla- 
nes de Desarrollo y la Defensa, dijo: son 
evidentes en una economía como la Espa- 
ñola, en que el gasto público está sujeto a 
frecuentes contingencias coyuntuales por ra- 
zones o medidas estabilizadoras. Además, 
sólo si un programa militar a largo plazo 
se escalona e inserta en sucesivos planes de 
desarrollo se puede tener la seguridad de 
una fuente de financiación. 

Al analizar el presupuesto para la Defen- 
sa, subrayó cómo ha ido descendiendo rela- 
tivamente al Presunuesto General dese un 
23 por 100 a un 13 por 100, aue manifiesta 
le noco adecuado del sistema de elaboración 
de los presupuestos militares para eonsegulr 
mma suficiente coordinación entre sí v con 
los otros sectores civiles de la Administra- 
ción, 
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De la indisoluble conexión entre la acción 
presupuestaria y la formulación de la direc- 
ción política nacional se deduce la necesidad 
de usar presupuestos por programas, como 
el método RCB francés y el P. P. B, S., cu- 
yas ventajas fundamentales son la de deter- 
minar los objetivos, valorar las soluciones 
altemativas y constituir una base para la 
toma de la decisión racional, mientras que 
los sistemas actuales plantean los problemas 
de carencia de evaluación y análisis de los 
objetivos de cada una de las Fuerzas Arma- 
das respecto a las otras dos, y falta de coor- 
dinación. 

A continuación habló de los restantes cur- 
sos, que fueron el VI Curso de Estados Ma- 
yores Conjuntos, a cargo de la Escuela de 
esta denominación, cuya finalidad es la de 
preparar a Jefes de los tres Ejércitos, diplo- 
mados de Estado Mayor, para planeamiento, 
desarrollo y conducción de las operaciones 
conjuntas y para la resolución de los proble- 
mas que se plantean a los Estados Mayores 
Conjuntos y Combinados. 

Y el TT Curso de Altos Estudios Milita- 
res, desarrollado por la primera de las dos 
Escuelas citadas, con la finalidad de contri- 
buir al estudio y difusión de la doctrina para 
el desarrollo de la acción conjunta, y com- 
plementar la preparación de los Oficiales 
Generales de Tierra, Mar y Aire, mediante 
el estudio de problemas de la Defensa y de 
todo orden que plantea el empleo de las Fuer- 
zas Armadas y el ejercicio de los Mandos 
Interejércitos. Concurrieron a él Oficiales 
Generales y 'Coroneles de los tres Ejércitos 
y un Consejero de Embajada del Ministerio 
de Asuntos Exteriores. 

De este último debe decirse que en él se 
ha estudiado y analizado a nivel Mando, si- 
guiendo directivas del Alto Estado Mayor, 
el proyecto de Doctrina de Acción Unifica- 
da de los Ejércitos, elaborado por el Centro. 

Pasó después a glosar la necesidad de es- 
tablecer definiciones en busca de un léxico 
común, pues las definiciones que da el Dic- 
cionario de la Lengua Española no respon- 
den, a veces, exactamente a los conceptos 
fue manejamos, y tal vez la actividad del 
Centro pudiera servir a una mejor adecua- 
ción entre aquéllas y éstos. 

Comenzó por exponer la del término “fun- 
ción”, que definió como “Expresión de una 
necesidad que es preciso satisfacer”. Así 
atendida, la función es el elemento básico 
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de la Organización y justifica el axioma de 
que “La función crea el órgano”. 

“Toda colectividad tiene, como el hom- 
bre, sus necesidades vitales. Entre ellas fi- 
gura la de ser regida para que sus esfuerzos 
den el óptimo rendimiento, De aquí nace la 
función de mando, .que requiere un órgano 
que la pueda desarrollar, órgano al que se 
ha designado con el mismo nombre. El Man- 
do, tal como lo define la Academia, es la 
autoridad y poder que tiene el superior so- 
bre sus subordinados, es decir, que el Mando 
es facultad o potencia que puede o no ejer- 
cerse. Con lo que existe el gravísimo peligro 
de que si no se ejerce “muera” el organismo 
cuya necesidad ha de satisfacer. De ahí que 
nosotros aboguemas por otra definición: la 
facultad y la obligación de concebir, decidir 
y dirigir. Por lo que se refiere al Mando 
como órgano constituido por la persona del 
Jefe, su elemento insustituible, y por los 
que con él colaboran para el cumplimiento 
de su misión, no hay duda de lo correcto de 
su definición, siempre y cuando no se olvide 
la “insustituibilidad” del Jefe.” 

“Otra de las definiciones, ciertamente im- 
portantes, es la de Mando Unificado, tér- 
mino que hay que aclarar y concretar en el 
marco de la acción castrense. El Mando uni- 
ficado fundamentalmente coordina las accio- 
nes, pero, y esto es importantísimo, sin dejar 
de mandar y dirigir. Aunque en realidad 
decir coordinar es ya decir mandar, y aquí 
nace algo que creo tiene trascendental im- 
portancia: La coordinación.” 

“Si cupiera poner en el frontispicio de este 
Centro una inscripción a modo de leyenda 
O divisa, que sublimara las esencias de lo que 
aquí se hace, esta leyenda debería rezar: 
“Aquí se enseña coordinación”. 

“En lo castrense este concepto no puede 
tener otra acepción que la de mandar y pre- 
venir que se haga una cosa. La coordinación 
es, pues, mandar; sin mando no hay coordi- 
nación posible,” 

Terminó con el resumen de actividades 
del Centro con las del Instituto Español de 
Estudios Estratégicos, en el que se han crea- 
do los seminarios de Ciencias Sociales y Po- 
lemología, Política de Defensa y Economía 
Nacional, e Investigación Científica, 

Finalmente, se hizo entrega de los corres- 
pondientes Diplomas a los concurrentes a 
los diversos cursos, y se procedió a la impo- 
sición de las condecoraciones concedidas a 
diversas personalidades civiles y militares. 
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EL PRINCIPE DE ESPAÑA INAUGURO LA NUEVA ZONA 
INDUSTRIAL DE «IBERIA» 








El Principe de España, Don Juan Carlos 
de Borbón, ha presidido la inauguración de 
la Exposición de “Iberia-72” y la nueva zona 
industrial de las líneas aéreas de España, 
instalaciones situadas en las proximidades 
del aeropuerto de Barajas. 


Don Juan Carlos llegó a la zona industrial 
a bordo de un avión de Iberia procedente del 
aeropuerto de Getafe, acompañado de los 
Ministros de Industria, Aire e Información 
y Turismo, y del Presidente del Consejo de 
Administración de Iberia, señor Romeo 
Gorría,, 


Su Alteza Real cortó la cinta de entrada 
de la Exposición “Iberia-72”, que ocupa una 
extensión de 1.800 metros cuadrados en la 
nueva zona industrial, Su concepción res- 
ponde a: una avanzada tecnología. 

El Príncipe y sus acompañantes presen- 
ciaron un mensaje audiovisual sobre la his- 
toria de la Aviación española. Entre las mues- 
tras más llamativas que se exhiben se halla 
un motor de un peso superior a las cuatro 
toneladas, y que es la turbina de un avión 
“DC-8/63”, así como una gigantesca: puesta 
en marcha de un “Boeing-Jumbo” y elemen- 


tos de freno y tren de aterrizaje de los ma- 
yores cuatrimotores usualmente en servicio. 

El sector de maquetas incluye, además de 
la totalidad de la: flota de Iberia, los nuevos 
“Boeing-727” y las reproducciones de los 
aeropuertos del futuro: pequeños en el co- 
razón de las ciudades para aviones de des- 
pegue y aterrizaje muy cortos o en vertical. 
Entre las curiosidades figura la “Caja ne- 
gra” (“Fly data recorder”). 

Tras la visita, el Principe y sus acompa- 
ñantes recorrieron los nuevos bancos de prue- 
bas y los hangares para las modernas aero- 
naves, que han hecho precisa la construcción 
de hangares-diques, en “los que el manteni- 
miento de los aviones se realizan en forma 
similar a la utilizada tradicionalmente en los 
barcos, en los llamados diques secos. 

Se han construido más de seis kilómetros 
de galería subterránea y la superficie desti- 
nada al estacionamiento de aviones es del 
orden de 100.000 metros cuadrados. La al- 
tura de los muros es de 40 metros. Especial 
interés reviste el moderno banco de pruebas, 
calculado para los más potentes motores, no 
sólo de los aviones actualmente en servicio, 
sino también para los futuros supersónicos. 


597 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Número 380 - Julio 1972 


LA ESCUELA BASICA SE DESPIDE DE SALAMANCA 





El pasado 29 de 
junio se celebró, en 
la Base Aérea de 
Matacán, el acto so- 
lemne de despedi- 
da de la Escuela 
Básica de Pilotos, 
que ha sido trasla- 
dada a la Base Aé- 
rea de San Javier, 
y la entrega del 
mando del Sector 
Aéreo de Salaman- 
ca y Grupo de Es- 
cuelas al Coronel 
del Árma de Avia- 
ción don Pedro 
Lacalle Orellana, 
quien sustituye al 
Coronel Jefe del 
Sector, don Anto- 
nio Arias Alonso. 

Presidieron los ac- 
tos el Jefe de la 1.* 
Región, Teniente General don Miguel 
Guerrero García; el Coronel Jefe del Sec- 
tor Aéreo de Salamanca don Antonio 
Arias Alonso; el Coronel Jefe de la Escue- 
la Básica, don Tomás Díaz Sánchez; el 
General Jefe Director de Enseñanza, don 
Ignacio Alfaro; el Coronel don Pedro La- 
calle Orellana, nombrado por la Superio- 
ridad para ocupar el cargo de Coronel 
Jefe del Sector Aéreo de Salamanca. Se 
encontraban también en la presidencia 
los Gobernadores civil y militar de Sala- 
manca, Presidente de la Audiencia y Di- 
putación Provincial; el Alcalde de la ciu- 
dad, representación oficial de la Universi- 
dad y diversas personalidades civiles y mi- 
litares. 

Comenzaron los actos con el descubri- 
miento de un monolito conmemorativo de 
la Escuela Básica por el Jefe de la 1.* Re- 
gión Aérea, Teniente General Guerrero Gar- 
cía, quien seguidamente pronunció unas pa- 
labras recordando la historia y actividades 
desarrolladas por la Escuela Básica. Señaló 
que la Escuela había estado muy vinculada 
a la ciudad de Salamanca durante dieciocho 





años, relatando bre- 
vemente su  des- 
arrollo y consolida- 
ción al paso de los 
años, hasta poseer 
la solera y prestigio 
que hoy tiene. Dijo 
que en esta su corta 
vida, su historial ha 
sido tan magnífico 
y tan extenso, que 
se limitaría tan sólo 
a consignar unos 
pocos datos. 

Desde  septiem- 
bre de 1954 que 
hubo el primer cur- 
so dado por profe- 
sores norteamerica- 
nos y profesores es- 
pañoles formados 
en el extranjero, 
han salido de la Es- 
cuela Básica 2.300 
alumnos, entre los cuales—dijo—te- 
nía el gran honor de encontrarse, La Es- 
cuela ha efectuado hasta la fecha 184.500 
horas de vuelo y ha tenido catorce muertos 
en acto de servicio. Recordó que cuando la 
Escuela completó las cien mil horas de vuelo, 
Salamanca le otorgó la medalla de oro de 
la ciudad. Ahora, por orden de la Superio- 
ridad, se traslada, pero tan sólo cambiar de 
localidad, puesto que el espíritu seguirá sien- 
do el mismo. Tras afirmar que se recordará 
con nostalgia el testimonio de esa Escuela, 
deseó que prosiguieran en esa misma línea 
y exhortó a todos sus componentes a conser- 
var el mismo espíritu. Tras sus palabras, au- 
toridades civiles, militares y público invitado 
pasaron a la explanada junto a la pista a 
presenciar la exhibición de las patrullas acro- 
báticas de aviones “Saeta” y “T-6G”, segui- 
da de ejercicios de acrobacia libre. 
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Información del Extranjero 


AVIACION MILITAR 





El Hanvker Siddeley HS-1182, avión de entrenamiento y de apoyo directo, de la Royal 
Atr Force. 


ESTADOS UNIDOS 
Primer vuelo de Northrop A-9A. 


El avión de la Northrop Cor- 
poration A-9A, que junto con 
el de Fairchild A-10A compiten 
en el programa A-X de la 
USAFE, llevó a cabo su primer 
vuelo, con todo éxito, el pasa- 
do día 30 de mayo en Edwards 
AFB, California, La duración 
del primer vuelo fue de 58 mi- 
nutos y el piloto de Northrop 
lo describió como un vuelo de 
rutina diciendo que todo ha- 
bía salido tal como estaba pro- 
yectado. 


El avión A-9A fue presenta- 
do por Northrop a la prensa, 
el día 17 de mayo y ahora en 
ocasión de su primer vuelo, 
Northrop ha entregado detalles 
muy completos de este avión 
de apoyo inmediato. 

El A-9A es un avión mono- 
plaza de ala alta con 2 Turbo- 
fán Avco Lycoming F102 colo- 
cados junto al encastre del pla- 
no y el ala. 

El ala es de gran espesor y 
tiene flaps de tipo Fowler. 

El ala del prototipo atraviesa 
el fuselaje, pero en los aviones 
de serie, parte de la sección del 
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ala formará un conjunto con 
el fuselaje central. 

El A-9A lleva 4.082 kgs. de 
combustible, en tres depósitos 
situados en el ala. El fuselaje 
tiene una piel gruesa de alumi- 
nio y un blindaje de aluminio 
alrededor de la cabina de 5 em. 
de espesor, que forma parte in- 
tegral de la estructura. El peso 
de este blindaje, sin contar la 
porción de él utilizada como es- 
tructura principal, es de 544 
kilogramos. Ja cúpula de la ca- 
bina permite al piloto una vl- 
sión de 3602. 

El estabilizador vertical y el 
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£l “Huey Cobro” va a ser equipado con cuatro misiles, 

a cada lado, del tipo TOW, y un nuevo sistema de control 

de disparo desarrollado por Hughes, que la permitirá atacar 
carros en movimiento, ay una distancia de hasta 3.000 m. 


timón son verdaderamente gran- 
des. El estabilizador horizontal 
está muy alto en relación con 
el fuselaje y tiene un diedro 
muy pronunciado que sin em- 
bargo no será necesario en los 
aviones de serie. 

No tiene carga de bombas in- 
ternas, pero el fuselaje es am- 
plio puesto que tiene que con- 
tener un cañón revólver de 30 
milímetros de tiro rápido (que 
está por decidir si será un Ge- 
neral Electric o Philco-Ford), 
con una dotación de 1.350 car- 
tuchos, todo ello en la parte 


_ delantera del fuselaje. Las prue- 


bas que llevará a cabo Northrop 
las hará con un cañón conven- 
cional de 20 mm. de tiro rápido, 
ya que la USAF aún no ha de- 
cidido quién debe ser el fabri- 
cante del cañón de 30 mm. 

El avión A-9A no es un avión 
pequeño, ya que tiene una lon- 
gitud de 16,15 m., una altura 
de 5,18 m., y una envergadura 
de 17,67 m. 

La flexibilidad operacional re- 
querida para este avión exige 
una combinación grande de car- 
gas y radios de acción, utilizan- 
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do módulos de armamento. La 
velocidad de lanzamiento de ar- 
mas en el A-9A oscila entre los 
150 y 450 nudos. El avión dehe 
de ser capaz de despegar y ate- 
rrizar en una pista de 305 me- 
tros con una carga total de 
18.144 kgs., incluyendo una car- 
ga de 18 bombas Mark 82 y los 
1.350 cartuchos de 30 mm., en 
un día tropical y a nivel del 
mar. El avión debe de poder 
llevar de 6 a 8 misiles Maverick 
guiados por televisión, Una mi- 
sión típica a 150 millas náuti- 
cas de la Base representa un 
período de estancia sobre la zona 
de objetivo de entre 2 y 5 horas. 
Se requiere que este avión pue- 
da llevar a cabo dos misiones, 
de 3 horas de duración, por día, 
como mínimo, Con toda la car- 
ga de bombas el avión debe de 
virar con un radio de 300 me- 
tros mientras vuela a una ve- 
locidad entre 130 y 170 nudos. 
Las pruebas de maniobrabilidad 
se llevarán a cabo a 1.524 m. de 
altura sobre el nivel del mar y 
en condiciones de clima tropi- 
cal. 


La supervivencia ante el fue- 
go desde tierra incluye la dis- 
posición de los 3 tanques de 
combustible en el ala y muy se- 
parados de los motores. Son dos 
los sistemas hidráulicos que pue- 
den a su vez en caso de emer- 
gencia ser accionados manual- 
mente. Se han hecho estudios 
sobre la supervivencia del A-9A 
en un ambiente como el de Viet- 
nam, y se estima que la reduc- 
ción de aviones derribados por 
el fuego enemigo alcanzaría nn 
optimista 90 por 100. 


Los dos motores Turbofán 
Avco Lycoming F102-LD100 son 
una derivación de los motores 
TSS, teniendo cada uno de ellos 
un empuje de 7.500 lbt, pero 
esperándose que lleguen a lae 
7.750, con un consumo especí- 
fico de combustible de 0,411 lb. 
por lb. de empuje. 

El A-9A llevará equipos de 
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navegación, comunicaciones 1FF 
pero no está previsto el dotar 
a los prototipos con un radar. 
El visor tendrá un sistema óp- 
tico HUD proyectado sobre el 
parabrisas pero no tendrá im- 
pulsos del radar para medir la 
distancia. Un buscador laser en 
el morro ayudará al piloto para 
centrar el blanco en las pasadas 
de bombardeo o ametrallamien- 
to y también podrá ser utiliza- 
do para guía de bombas hasta 
el objetivo, Gomo antes se de- 
cía, existen espacios muy am- 
plios en el -fuselaje que permi- 
tirían añadir equipos de a bor- 
do en toda la medida deseable. 

Los fabricantes deberán en- 
tregar sn prototipo a la USAF 
en octubre de 1972, y se espera 
que la decisión se anuncie en 
mayo de 1973. La decisión cn 
cuanto a fabricación en serie 
deberá tomarse a mediados de 
1974. El costo del avión A-X 
en vuelo será de 1,4 millones de 
dólares para una producción de 
600 aviones a un ritmo de 20 
mensuales, 
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El MiG-23. 


El Mikoyan Foxbat (MiG-23), 
cuya velocidad máxima a gran 
altura viene dada por la cifra 
de 3,5 Mach, lo que le califica 
de avión más rápido del mun- 
do, es ligeramente superior al 
YF-12 A norteamericano, utili- 
zado para el reconocimiento es- 
tratégico. En un principio fue 
concebido para hacer frente a 
la amenaza que representaba la 
construcción del bombardero es- 
tratégico norteamericano B-1, 
pero también se le han confia- 
do las misiones de superioridad 
aérea y de asalto; transporta 
cuatro misiles aire-aire Atoll, de 
guía semiactiva, cuyo alcance 
máximo es de 50 kilómetros; la 
carga alar ha sido seleccionada 
con vistas a mejorar al máximo 
las caracteristicas de rendimien- 
to a la velocidad de 2,8 Mach 
y a una altitud superior a los 
18.000 metros. 

Se ha detectado la presencia 
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de aviones Foxbat en bases so- 
viéticas de defensa aérea y de 
apoyo táctico. En territorio ex- 
tranjero se ha visto el MiG-23 
en Egipto y Argelia. 

Los vuelos de reconocimiento 
efectuados en Israel han demos- 
trado la veracidad de las infor- 
maciones que circulaban sobre 
las excepcionales caracteristicas 
de rendimiento en vuelo de este 
aparato, que hizo su primera 
aparición en público en 1967, en 
Moscú. 

Desde entonces, los soviéticos 
iniciaron el desarrollo de dos ver- 
siones derivadas del Foxbat: un 
caza de asalto, de ala en delta, 


y un interceptador de geometría 
variable, el Fearless (denomina- 
ción occidental). Este caza está 
destinado a hacer frente «1 los 
-14 y TF-15 norteamericanos; 
con un peso de 18 toneladas, go- 
vará de un radio de acción de 
450 kilómetros; al igual que los 
aviones norteamericanos, toda- 
vía se encuentra en la fase de 
prototipo. 














Primero de los diez transportes de tropas F-27 Mark 400 M, de la Fokker, que ha 
sido entregado, a primeros de marzo, a las Fuerzas Aéreas Imperiales del Irán. 
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ASTRONAUTICA Y MISILES 














cuatro uviones C-135, que es la versión militar tel Boeing 707, equipados como: el de 
a fotografía, con imstrumentos electrónicos, de telemetría, algunos de ellos en el “morro” 

volaron sobre los espacios muertos para complementar las comunicaciones, con tierra, del 
“Apolo 16”. 


ESTADOS UNIDOS 
Satélite de exploración. 


En breve plazo, comenzará un 
experimento espacial sin prece- 
dentes, la exploración de la Tie- 
rra en prospección de sus recur- 
sos naturales con un satélite 
semiautomático especialmente 
construido, el Erts-A de los Es- 
tados Unidos. 

:El experimento tiene ramifi- 
caciones globales por tres ra- 
ZONES: 

— Las tres cámaras de tele- 
visión y su sistema adicional de 
observación electrónica pueden 


facilitar informes acerca de las 
condiciones en que se encuentra 
la totalidad de la superficie te- 
rráquea. 

— Se espera que participen 
en la investigación hombres de 
ciencia de muchas naciones y de 
todos los continentes. 

— Todas las fotografías obte- 
nidas y el resto de los datos in- 
formativos reunidos por el sa- 
télite se pondrán inmediata- 
mente a disposición de todas las 
personas y organismos que sa- 
tisfagan el costo relativamen- 
te insignificante de conseguir 
copia de la información solicita- 
da que exista entre el material 
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archivado conseguido por el sa- 
télite. 

La Administración Nacional 
de Aeronáutica y del Espacio 
(N. A. S, A.) de los Estados 
Unidos ha aceptado sesenta y 
cinco propuestas de experimen- 
tos concretos que realizará el 
Erts-A, enviadas por hombres 
de ciencia de treinta y cinco 
países distintos de los Estados 
Unidos. La mayor parte de estos 
científicos, denominados «inves- 
tigadores principales» por la 
N. A. 5. A., dirigen equipos de 
investigación, con lo que, pro- 
bablemente, serán varios los 
centenares de especialistas que 
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estudiarán las fotografías y los 
informes acopiados por el Erts- 
A. 


Además de ellos, se espera 
que millares de personas solici- 
ten fotografías y copia de los 
informes reunidos por el Erts-A 
con objeto de estudiarlos. 

El Erts-A no puede descubrir 
con sus instrumentos las condi- 
ciones existentes debajo de la 
superficie terrestre, pero las ca- 
racterísticas geológicas y las me- 
diciones de las temperaturas en 
la superficie pueden represen- 
tar indicios acerca de lo que 
hay debajo, y muchas veces pu- 
dieran indicar la existencia de 
minerales, de petróleo y de ve- 
neros de agua. 

El Erts-A podrá conseguir 
esta clase de información por- 
que cada substancia refleja la 
laz del Sol de manera caracte- 
rística y todas las substancias 
que existen en la Tierra irra- 
dian calor de determinada for- 
ma. 


Partiendo de la información 
del Erts-A, los analistas tiene 
el proyecto de realizar un cen- 
so global de cosechas y ganade- 
ría y predecir el rendimiento 
de campos y bosques; calcular 
el contenido de humedad de las 
tierras y su necesidad de re- 
gadío; identificar la erosión de 
costas y riberas; predecir, con 
el tiempo, los aludes y los te- 
rremotos; y observar el conjun- 
to de la extensión urbana, la 
densidad de viviendas y los cam- 
bios de población para poder 
proyectar mejor la construcción 
de carreteras y escuelas y la si- 
tuación de nuevas planificacio- 
nes urbanas. 

Se espera conseguir una in- 
mensa cantidad de información 
que llegará hasta la Tierra des- 
de el Erts-A durante el año 
que se espera que permanezca 
en actividad. Acabado ese tiem- 
po, se lanzará el Erts-B, satéli- 
te casi idéntico, para un año 
más de experimentáción. 
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Los dos satélites seguirán una 
derrota que los hará pasar por 
encima de los mismos puntos de 
la Tierra cada dieciocho días, 
con objeto de repetir las obser- 
vaciones y permitir a los cien- 
tíficos apreciar los cambios de 
acumulación de nieve, de la ve- 
locidad de la corriente de los 
ríos, del desarrollo de la vege- 
tación y de otros detalles de la 
Tierra. 


Recubrimientos de silíceo. 


El transbordador espacial, 
que se encargará de transpor- 
tar a las tripulaciones entre la 
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Tierra y la estación orbital que 
gire alrededor de ella a princi- 
pios de la década de los 80, se 
encuentra ya extraordinaria- 
mente adelantado no sólo por 
lo que a su diseño se refiere, 
sino también a los materiales 
que se van a emplear como co- 
raza térmica al objeto de que 
pueda entrar en la atmósfera 
cientos de veces sin quemarse. 
Según ha revelado un porta- 
voz de la NASA, el material de 
recubrimiento será el LI-1500, 
que es un compuesto de silíceo, 
de propiedades verdaderamente 
extraordinarias. 








Primera de las tres antenas de 10 m. de diímetro cons- 

truida por Lockheed" para los Satélites de Aplicaciones 

Tecnológicas de lu NASA que se pondrá en órbita sincró- 
nica en 1973. 
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El material, que parece al- 
godón, puede presentarse en 
formas de muy baja densidad, 
con un 89 por 100 de aire en- 
tre sus fibras, o formas de den- 
sidad más compacta, aunque 
siempre resulta bastante ligero. 

Además de su extraordinaria 
resistencia a las altas tempera- 
turas, el nuevo material tiene 
propiedades aislantes 4 muy 
bajas temperaturas y es capaz 
de aguantar toda clase de vi- 
braciones sin resquebrajarse en 
absoluto como sucede con las 
cerámicas más duras, 


UNION SOVIETICA 


Estaciones orbitales. 


Una estación automática, 
«Prognoz-Il» (Pronóstico), ha 
sido lanzada por la Unión So- 
viética con objeto de comple- 
mentar estudios ulteriores de 
los procesos, actividades sola- 
res, su influencia al medio in- 
terplanetario y la magnetoes- 
fera de la Tierra, comenzados 
por la estación 
lanzada el 14 del pasado mes 


«Prognoz-1», 


de abril, comunica la agencia 
Tass. 
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Experimentos conjuntos, que 
realizan las estaciones «Prog- 
noz» en sus órbitas altoelípticas 
circunterrestres, forman parte 
del programa de investigacio- 
nes cósmicas que está llevando 
a cabo la Unión Soviética. 


La «Prognoz-Il» lleva tam- 
bién a bordo equipo científico 
francés para experimentos de 
las características del viento 


«solar, zonas exteriores de la 


magnetoesfera, etc., de acuerdo 
con el programa de la coopera- 
ción soviético-francesa de la ex- 
ploración y estudios del espacio 
cósmico. 





Ingenseros de Hughes, contratista principal del satélite síncrono nacional Anik I, de Ca- 
nadá, examinan la plataforma de dispositivos electrónicos que contiene el sistema de 
comunicaciones. 
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MATERIAL AEREO 





En la Exposición de Hamnover llamó mucho la atención el “Hansa Jet” HEFB-.320, 


ESTADOS UNIDOS 
Los metales exóticos. 


Los metales exóticos que ac- 
tualmente se conocen atraen 
cada vez más a los diseñadores 
de aviones e ingenieros aeronáu- 
ticos. Sin embargo, los aviones 
pequeños, y los que no tengan 
que alcanzar grandes velocida- 


des, seguirán empleando el alu- 


minio como hasta ahora, para 
su construcción. 

La previsión acaba de ser he- 
cha en Nueva York por el inge- 
niero Morris A. Steinberg. 


de la Hamburger Flugzengbau. 


«De acuerdo con nuestras esti- 
maciones—dijo Mr. Steinberg—, 
el 50 por 100 del peso de las es- 
tructuras básicas metálicas de 
los aviones subsónicos o los lige- 
ramente supersónicos, Correspon- 
derá a los distintos compuestos 
o aleaciones de aluminio, en el 
futuro más remoto». 

El augurio de Mr. Steinberg 
no resta importancia, sin em- 
bargo, al empleo de los metales 
«exóticos a los que acabamos de 


hacer referencia. Por el contra- 


rio, la importancia de dichos 
metales irá en aumento, si se 
«logran superar algunos de los 
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problemas con que su uso se 
enfrenta hoy, como es el do sus 
costos de elaboración. 

Entre estos metales se incluye 
el titanio, el glucinio y los nieta- 
les refractarios. 

Entre tanto, aunque el acero 
se continuará empleando en las 
estructuras sometidas a grandes 
tensiones, y que tengan que 
ofrecer, por tanto, una gran re- 
sistencia, los ingenieros tenderán 
a sustituirlo por otros metales 
en el futuro. 

«El glucinio, magnesio y tita- 
nio, y sus distintas aleaciones, 
podrán sustituir al acero en gran 
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número de casos, teniendo en 
cuenta su gran resistencia y el 
índice de elasticidad para una 
determinada densidad que mues- 
tran», agregó el conferenciante. 


Por otra parte, no hay que 
olvidar que los compuestos del 
titanio, por ejemplo, presentan 
una resistencia a la corrosión 
tan grande como la del acero, 
con la particularidad de que 
pesan una tercera parte. 


GRAN BRETAÑA 


Simulador de aviones. 


Al cabo de cuatro Años de 
desarrollo, y el gasto de varios 
millones de dólares, está a pun- 
to de ser puesto en servicio el 
más revolucionario «avión» de 
adiestramiento existente en el 
mundo, empezando a usarlo la 
Comandancia de Ataque, de la 
Real Fuerza Aérea británica. 
En sus puestos dentro de un 
fuselaje de 12 metros de lon- 
gitud, los 12 tripulantes de nn 
Nimrod, avión a reacción para 
vuclos de reconocimiento ma- 
rítimo, emprenderán misiones 
de entre cinco y ocho horas para 
buscar y destruir submarinos, 
quizá a cientos de millas en el 
Atlántico. 

Al «despegar» desde su base 
en Cornualles, al Suroeste de 
Inglaterra, zumbarán los mo- 
tores cuando se abran los ace- 
leradores, Al picar el Nimrod 
para el lanzamiento de bombas 
de profundidad o torpedos, los 
efectos de moción y turbulencia 
serán reproducidos en el fuse- 
laje. Durante la misión, todo 
procedimiento integrante de la 
operación de este grande y com- 
plejo avión será seguido con ab- 
soluto realismo por sus tripulan- 
tes, así como por todos sus ins- 
trumentos auxiliares o de con- 
trol. Sin embargo, una vez que 
los tripulantes «regresen» a su 
base no se apearán en una pista 
de hormigón, sino entre las vi- 


vas luces del mayor y más mo- 
derno edificio para la simula- 
ción de vuelos, que la Real 
Fuerza Aérea tiene en St. Maw- 
gan, Cornualles, pues habrán 
hecho todo el «vuelo» sin des- 
pegar del terreno. 

Por primera vez, gracias a 
la avanzada tecnología provista 
por la industria de la electró- 
nica aeroespacial británica, y 
en particular la labor de los 
técnicos de la liarconi Space 
and Defense Systems, Ltd., ha 
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sido posible proveer un «pleno 
simulador de misiones»: es de- 
cir, un aparato de entrena- 
miento capaz de reproducir 
para toda su tripulación las 
condiciones aeronáuticas del 
vuelo de un gran avión de ser- 
vicio en complejas operaciones 
de larga duración. 

Con la oportunidad de adap- 
tar esta tecnología a otros avio- 
nes avanzados, tales uparatos de 
entrenamiento son un radical 
adelanto para reducir los cos- 





El nuevo motor de turboventilador Rolls-Royce Spev 62 

(o USAF TF. 41-A-1) para el Ling Temco-Vought A-7D 

Corsair II, avión de apoyo inmediato y que vemos en esta 

fotografía durante su montaje, está siendo construido 

conjuntamente por la Allison Division, de la General 
Motors, y la Rolls Royce. 
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tes de la capacitación, reservar 
para el servicio activo muy va- 
liosos aviones, y sobre todo para 
acelerar la capacitación de tri- 
pulantes, preparándolos —en 
condiciones muy apartadas del 
peligro— de hacer frente a si- 
tuaciones que de repente se les 
pueden presentar durante un 
vuelo. Por tanto, se espera que 
tenga gran demanda entre las 
Fuerzas Aéreas extranjeras. 
De los beneficios que promete 
un pleno simulador de misio- 
nes, como el que ha de usar la 
Comandancia de Ataque, da 
idea el hecho de que el coste 
de usar el Nimrod se calcula 





Interior del fuselaje del prototipo del Concorde 002, 
cantidad de equipo de supervisión para los vuelos de prueba, 
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en aproximadamente un décimo 
de lo que costaría usar aviones 
auténticos para el mismo entre- 
namiento. La Real Fuerza Aé- 
rea tiene pedidos ahora varios 


. simuladores. Desde que se en- 


tregó el primero, los fabricantes 
han estado atareados con su 
instalación y las pruebas pre- 
vias a la aceptación, y se espera 
que esté en pleno funcionamien- 
to dentro de unos meses. 
Desde varios años, pilotos y 
mecánicos en la base de St. 
Mawgan han usado el entrena- 
dor dinámico Nimrod desarro- 
llado por la Redifon, que, con 
la sección de fuselaje, vitual- 
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mente reproduce el avión en- 
tero, con plazas para dos na- 
vegantes, oficial y operadores 
de electrónica. En el corazón 
del sistema hay tres computa- 
dores numéricos 4130, de la 
International Computers, Ltd. 
Por añadidura, el simulador 
tiene la intrínseca capacidad de 
reproducir los acontecimientos 
de todo el vuelo, para ayudar a 
los tripulantes a hacer la des- 
cripción de los mismos, identi- 
ficar errores y señalar deficien- 
cia y mejoras, a fin de que la 
citada Comandancia resulte más 
eficiente en su misión aero- 
marítima. 





en el que puede apreciarse la gran 
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AVIACION CIVIL 











ATDITIAA Y 





> yjer ANTE: 
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El birreactor para vuelos cortos “111”, de la BAC , Entregado recientemente a “Líneas 
Aéreas Filipinas”, hace el número 200 de los aviones de este tibo que han sido ya 
entregados, 
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Pilotos de la F. A. A, vuelan 
el L-1011. 


Un grupo de pilotos de la Ad- 
ministración Federal de Aviación 
Civil acaba de realizar su pri- 
mer vuelo en el L-1011 Tri-Star, 
a un año escaso de distancia. de 
la Iniciación de los vuelos de 
prueba. Con ello, el amplio pro- 
grama de pruebas a que el avión 
está siendo sometido entra en 
su fase final. 

Durante los últimos doce me- 


ses, el nuevo gigante del aire 
ha sido sometido a las velocida- 
des y altitudes máximas que 
puede alcanzar, efectuando ate- 
rrizajes y despegues a plena car- 
ga, y en condiciones meteoro- 
lógicas absolutamente “adversas, 
sin que se advirtiese en el mis- 
mo el fallo más insignificante. 
Los tres motores RB 211 Rolls 
Royce, de que se encuentra do- 
tado, tuvieron, asimismo, un 
comportamiento intachable. 

Los tiempos de aceleración y 
la estabilidad fueron realmente 
insuperables, en tanto que los 


548 


niveles de ruido de los motores 
se mantuvieron muy por debajo 
de los que suelen alcanzar los 
motores de otros aviones. 

Los pilotos de la Administra- 
ción Federal de Aviación Civil 
elogiaron, después del vuelo, el 
sistema automático de aterriza- 
je, capaz de efectuar aproxima- 
ciones y tomas de tierra en los 
aeropuertos cuando la visibilidad 
es cero, siempre que dichos aero- 
puertos se encuentren equipados 
con los instrumentos de tierra 
necesarios para llevar a cabo es- 
tos aterrizajes. 
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El programa de pruebas con- 
tinuará durante tres meses más, 
de manera que, cuando llegue 
el momento de extender el cer- 
tificado de vuelo por parte de la 
Administración Federal de Avia- 
ción Civil, el Lockheed L-1011 
habrá acumulado 24.000 vuelos 
de prueba de fatiga y 38.000 
vuelos regulares, lo que equival- 
drá a veinte años de servicio 
normal en una línea aérea. 


INTERNACIONAL 


Séptima Conferencia de Navega- 
ción Aérea. 


Del 5 al 28 de abril se cele- 
hró, en la Sede de la Organi- 
zación de Aviación Civil Inter- 
nacional, en Montreal, la Sép- 


Despegue del prototipo de Concorde, fabricado 


REVISTA DE AERONAUTICA 


tima Conferencia Internacional 
de Navegación Aérea, que trató 
de la preparación de sistemas 
avanzados terrestres y de a bor- 
do para la aviación civil. 

La Comisión de Aeronavega- 
ción y el Consejo de la OACI 
deberán aprobar las recomenda- 
ciones formuladas por la Con- 
ferencia antes de que puedan 
entrar en vigor. He aquí algu- 
nas de las cuestiones tratadas: 

— Hace ya algún tiempo que 
se admite la necesidad de re- 
ducir el volumen de trabajo en 
los puentes de mando de las 
aeronaves, automatizando de- 
terminados tipos de comunica- 
ciones. La Conferencia de Na- 
vegación Aérea examinó la la- 
bor realizada por un grupo de 
expertos de la OACI sobre la 
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materia, y precisó los aspectos 
que era necesario examinar más 
a fondo antes de proceder al uso 
internacional de dichos siste- 
mas. 


— Desde hace varios años, la 
OACI ha venido efectuando es- 
tudios sobre la posibilidad de 
utilizar las técnicas de satélites 
para retransmitir las comuni- 
'aciones entre las aeronaves y 
los servicios terrestres y para 
realizar obras funciones especia- 
les, mediante satélites situados 
en órbita estacionaria. Tam- 
bién los Estados, separadamen- 
te o cooperando entre sí, han 
realizado estudios análogos. La 
Conferencia examinó todas es- 
tas actividades y determinó las 
numerosas medidas que debarán 
adoptarse gradualmente antes 





en Inglaterra. 
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Primera media docena de aviones L-1011 Tristars, destinados a Líneas Aéreas norte- 
americanas. 


de que pueda entrar definitiva- 
mente en servicio dicho sistema. 
Cabe imaginar que los satélites 
para fines aeronáuticos podrán 
estar en pleno funcionamiento 
durante el decenio de 1980, tras 
una fase experimental, que pro- 
bablemente durará unos diez 
años. 

— Prosiguiendo la labor ini- 
ciada por el grupo de expertos 
de la OACI sobre «operaciones 
todo tiempo», la Conferencia de 
Navegación Aérea recomendó 
la adopción de una serie de re- 
quisitos operacionales referentes 
á una nueva radioayuda para 
el aterrizaje de aeronaves, que 
al principio complementaría, 
para sustituirlo en definitiva, 
el actual sistema normal de 
aterrizaje por instrumentos 
(ILS). Como en otras cuestio- 
nes que requieren complicados 


programas de investigación, ex- 
perimentación y evaluación de 
sistemas, la Conferencia deter- 
minó las diversas medidas que 
la OACI y sus Estados miem- 
bros deberán adoptar antes de 
que la radioayuda entre defi- 
nitivamente en servicio hacia 
el año 1980, 

— La Conferencia opinó uná- 
nimemente que, tanto ahora 
como en un futuro previsible, 
el principal sistema para la 
prevención de colisiones entre 
aeronaves en vuelo es una red 
de servicios de tránsito aéreo 
(ATS) perfectamente organiza- 
do y administrado. En la Con- 
ferencia se hizo presente que 
actualmente son objeto de ex- 
perimentación y pruebas varios 
sistemas de a bordo para la pre- 
vención de colisiones, destinadas 
a complementar la labor del 
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ATS. La Conferencia preparó 
textos de carácter orientativo 
referentes a las características 
que dichos sistemas deberían 
reunir. 

— La Conferencia de Nave- 
gación Aérea dedicó gran parte 
del tiempo de que disponía a 
la actualización y perfecciona- 
miento de muchas de las actua- 
les especificaciones de la OACI, 
con el fin de satisfacer las cre- 
cientes necesidades de la avia- 
ción Civil internacional. Entre 
dichas especificaciones figuraban 
las correspondientes a los siste- 
mas de aterrizaje por instru- 
mentos, los radiofaros omnidi- 
reccionales de muy alta frecuen- 
cia (VHF), el equipo radiotele- 
métrico, los registradores de 
vuelo y la disposición de los 
canales para las comunicaciones 
VHYF en fonía. 
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ASTRONAUTAS O COSMONAUTAS, ¿SI O NO? 


Por PEDRO HERNANDEZ FERNANDEZ 


e de junio del Santo Año Com- 
postelano de mil novecientos setenta y 
uno. Sobre las seis de la mañana, los tele- 
tipos teclearon una vez más. El encarga- 
do no daba crédito a lo que sus ojos leían. 
La máquina, previsora de todas las sor- 
presas informativas, repitió el texto. 
Ahora sí. Ahora a correr por la Redac- 
ción. A la mesa del redactor-jefe. Y el 
asombro. Y el director. ¡Que paren las 
máquinas! Con prisas se prepara una edi- 
ción de urgencia. El confeccionador suda 
la gota gorda tipómetro en ristre. La re- 
dacción, los talleres, la gente echan chis- 
pas. A las ocho de la mañana y en Ma- 
drid hay calor y bochorno. En otros si- 
tios, también. Y en otros está recién es- 
trenado el invierno. Son bromas de los 
hemisferios. A esa hora sale uno de casa 
medio dormido aún, rumbo al trabajo de 
cada día. En el quiosco de siempre se 
compra el periódico de siempre. Ahí está, 
en primera página y con letras grandes. 
Y uno se espabila casi sin querer. 


Los cosmonautas (o astronautas) ru- 
sos del «Salyut» regresaron muertos. 


Sí. Los cosmonautas (o astronautas) 
regresaron muertos. Eran Georgy Dobro- 
vosky, Viktor Patsayef y Vladislaf Vol- 
kof. Sonrientes aparecieron en las panta- 
llas de televisión. Allá arriba celebraron 
un cumpleaños. Hubo fiesta y regalo sen- 
cillo: unas cebollas. Venían en el «So- 
yuz 11». 


Fue el final de una historia. 


Una historia iniciada, que sepamos, el 
24 de abril con la voz de alarma dada por 
las estaciones de escucha occidentales. 
Los soviéticos iniciaban un lanzamiento. 
Se trataba de una nave espacial no tripu- 
lada, de considerable peso y volumen, de- 
nominada «Salyut». Días más tarde se 
repitieron alarmas y lanzamiento. Era, 
ahora, un ingenio tripulado el que salía 
de nuestro planeta y, siguiendo la usual 
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denominación, llamado «Soyuz 10». Co- 
menzaron las especulaciones y conjetu- 
ras, que pronto se desvelaron. El «So- 
yuz 10» y la «Salyut» quedaron ensam- 
blados. La unión duró poco, apenas cinco 
horas, pero el objetivo quedaba claro. Se 
pretendía poner en órbita el primer labo- 
ratorio espacial tripulado. Fracasado el 
primer intento, por causas técnicas, el dé- 
cimo «Soyuz» regresó a la Tierra. 


El 6 de junio, con idéntico proceso de 
lanzamiento, el «Soyuz 11» empezaba su 
carrera por el espacio. Al siguiente día, 7, 
«Soyuz ll» y «Salyut» quedaron, esta 
vez si, definitivamente ensambladas. La 
primera estación orbital tripulada de la 
historia quedó así constituida. 


Lo reciente de las actividades espacia- 
les no impide que posean una firme tra- 
dición. Siguiéndola, Tass confirmó, ofi- 
cialmente, las sospechas de todos. Y los 
nombres de los cosmonautas (o astro- 
nautas) fueron, por primera vez, publica- 
dos. Paulatinamente se iban conociendo 
detalles de la experiencia. La televisión, 
testigo excepcional de las andanzas espa- 
ciales, traía a todas las casas, imágenes 
borrosas que llegaban desde muchos ki- 
lómetros de distancia, a través del frio 
sideral, el aire enrarecido y el cinturón 


de Van Hallen. 


Los días pasaban, dejando puntual 
cuenta de las actividades desarrolladas en 
los casi 40 metros cúbicos de espacio que 
los cosmonautas (o astronautas) tenían 
a su disposición. 


Según cuentan, el día 29, el Centro de 
Vuelos ordenó el regreso. Los cosmonau- 
tas (o astronautas) recorrieron el túnel 
de comunicación entre los dos ingenios. 
Se metieron en el «Soyuz», encendieron 
los motores y «desatracaron» del «Sal- 
yut». El viaje de retorno era normal. Du- 
rante la reentrada en la atmósfera, mo- 
mento de gran dureza para hombres y 
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máquinas, los emisores permanecen mu- 
dos. Los del Soyuz no volvieron a hablar. 
.Se vió a la cápsula posarse, suavemente, 
en tierra con sus paracaídas de frenado 
desplegados. Un helicóptero partió hacia 
ella. Se abrieron las escotillas. Allí esta- 
ban, ante los mandos e inmóviles, los tres 
cosmonautas (o astronautas). 


Fue el final de una historia. 


Veintiséis de julio del Santo Año Com- 
postelano de mil novecientos setenta y 
uno. Cabo Kennedy era una fiesta multi- 
color de gentes, automóviles aparcados y 
perritos calientes. Poco después del me- 
dio día, el empuje brutal del cohete Sa- 
turno» hacía vibrar el aire azulenco y las 
emociones del público. En increíble equi- 
librio, sube y sube la mole metálica. Poco 
a poco, entre nubes de humo y oxigeno. 
Acelerando lentamente. Hasta que llega 
a ser un punto rojizo en el horizonte. Va 
rumbo a la Luna, El cohete, partido en 
secciones, quedará desperdigado por el ca- 
mino. En lo más alto, en la punta, el mó- 
dulo de mando «Endeavour», el módulo 
lunar «Falcon» y los astronautas (o cos- 
monautas) David Scott, Alfred Worden 
y Jamen Irwing. 


Dicen que se trata del objeto núme- 
ro 5.351, que, con origen humano, es 
lanzado al espacio. Y, también, que se 
trata de la más importante exploración 
científica jamás emprendida. 


«Apolo XV» se posó en la superficie 
lunar, en la zona de los Apeninos-Hadley, 
orilla sudoriental del Mare Imbrium o 
Mar de las Lluvias. Será eso el día 30. 
Descendieron en el módulo lunar los as- 
tronautas (o cosmonautas) Scott e Ir- 
wing. Worden permanece en el módulo 
de mando. 


Todo se efectúa según el plan previsto. 
Veintiuna horas permanecieron los astro- 
nautas (o cosmonautas) en la Luna. Pa- 
saron esas horas recogiendo rocas, insta- 
lando aparatos científicos, paseando y ha- 
ciendo fotografías. Utilizaron un vehículo 
tipo «Rover» para sus desplazamientos 
largos. Esa fue la gran novedad del viaje. 
Y una cámara de televisión manejada por 
control remoto, que ofreció diversas y va- 
riadas escenas de la función lunar. 


E 


Lo cierto es que los astronautas (o 
cosmonautas) llevaron nuevos equipos y 
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trajes espaciales más cómodos y un subh- 
satélite para colocar en órbita lunar. Lo 
cierto es que esta vez la impresionante 
atención de lanzamientos anteriores ha 
disminuido sensiblemente. Lo cierto es 
que nos llegaron las imágenes más níti- 
das que nunca. Lo cierto es que la expe- 
dición «Apolo XV» fue el objeto más pe- 
sado lanzado por el hombre. 


También es cierto que los astronautas 
(o cosmonautas) realizaron un feliz viaje 
por el espacio, aterrizan perfectamente 
en la Luna, corretean por ella con gran 
soltura, dejan allí una montaña de apara- 
tos, despegan sin contratiempos y regre- 
san sin novedad. 


El 7 de agosto, delante de todo el mun- 
do, al norte de Honolulú, en pleno Océa- 
no Pacífico, el módulo de mando termina 
su viaje chamuscado y ennegrecido. Hay 
helicópteros. Se abren las escotillas y sa- 
len, barbudos y sonrientes, los astronau- 
tas (o cosmonautas). 


Fue el final de otra historia. 

En aquellas fechas, calurosas o refres- 
cantes, según se mire la bola de la Tierra, 
tenía el mundo, como siempre, su particu- 
lar madeja de enredos. Veamos. 


En los Estados Unidos se dirimía un 
asunto de especial interés interno y ex- 
terno. El enfrentamiento entre el poder 
público (la Administración) y la prensa 
(«New York Times» y otros periódicos). 
La causa: unos documentos del Pentá- 
gono que, con calificación de secretos, 
fueron pronto bautizados «vox populi» 
como «papeles MacNamara». La libertad 
de prensa, protegida en el país por: la 
Constitución, se vio seriamente amenaza- 
da por la rápida acción de los correspon- 
dientes órganos administrativos. El caso, 
luego de pasear diversas salas de justicia, 
llegó al Supremo, que falló en favor de 
los periódicos. 


Falleció el General don Camilo Alonso 
Vega. Su entierro fue una respetuosa y 
sentida manifestación de lo que el país 
sentía por el militar ilustre: respeto y con- 
sideración. 


Los clubs de fútbol Valencia y Barce- 
lona juegan la final de la Cona del Gene- 
ralísimo. Es el Barcelona tradicional y 
señero equipo en estas confrontaciones. 
Y el Valencia, flamante campeón de Liga 


Número 380 - Julio 1972 


Se pondrá la ciudad de bote en bote por 
obra y gracia de los seguidores de am- 
bos. Habrá tracas y banderolas. Es lo 
«tradicional. 


Comienzas las vacaciones de cientos de 
familias españolas que aharrotarán, en 
pacífica convivencia con fabulosas canti- 
dades de turistas, los tradicionales cen- 
tros de veraneo. Las carreteras conduci- 
rán a esos cientos de transhumantes del 
sol, mar y montaña a sus destinos. A la 
ida y a la vuelta cobrará, seguro, un buen 
precio en vidas humanas entre los retor- 
cidos hierros de los automóviles. Es el 
incontenible mal de este tiempo nuestro: 
los accidentes. 


El dorado sueño de casi todos los pe- 
riodistas se ha cumplido. Un niño mordió 
a un perro. Ocurrió en San Pedro del Pi- 
natar, provincia de Murcia. No sabemos 
las razones de la criatura para atacar al 
can con sus mismas “armas. Serían, sin 
duda, razones muy poderosas. 


Sensacional anuncio. El Presidente Ni- 
xon viajará a Pekín antes del mes de 
mayo del próximo año. Es el bombazo 
informativo por las enormes repercusio- 
nes de todo tipo que puede tener este pri- 
mer encuentro entre los Estados Unidos 
y la China de Mao. Es, desde luego, el 
reconocimiento de una verdad tan grande 
que no admitía ya más esperas ni dila- 
ciones. 


La trompeta ha quedado muda. Áca- 
baba de cumplir setenta y un años. Se 
fue, desde su casa de Nueva York, para 
siempre Louis Armstrong. Si la trompeta 
es el instrumento rey de la música de 
jazz, «Satchmo», que era el rey de la 
trompeta, era, también, rey del jazz. Sin 
duda, el músico más popular, espontáneo 
y genial. Antes, una trompeta dorada, 
un blanco pañuelo, su redonda cara negra 
y su música increíble, palpitante de ritmo. 
Ahora hay silencio. 


Estas cosas y algunas más rodaban por 
el mundo en aquellas fechas. Y pasába- 
mos de unas páginas a otras de los perió- 
dicos en pos de las razones por las que 
tres cosmonautas (o astronautas) habían 
perdido la vida y tras las informaciones 
últimas del viaje a la Luna de tres astro- 
nautas (o cosmonautas). 
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Se abrió en la opinión el interrogante. 
Astronautas o cosmonautas, ¿sí o no? 


Es tradicional que, al lado de la alga- 
rabía y publicidad de los lanzamientos 
espaciales norteamericanos, Sus homóni- 
nos soviéticos pertenezcan, casi por en- 
tero, al penumbroso reino de la interpreta- 
ción que los expertos dan a lacónicos par- 
tes informativos de Tass, Radio Moscú 
o cualquier periódico. Esto quiere decir 
que poco se sabe, con certeza, de los pla- 
nes que los responsables rusos tienen res- 
pecto al espacio exterior, mientras los 
norteamericanos están claros como el día, 
gracias la las ruedas de prensa y las cá- 
maras de televisión. No hay duda, sin em- 
bargo, en considerar ambas actividades 
igualmente sorprendentes y estremecedo- 
ras. Por diversos caminos, con diferentes 
métodos y utilizando sistemas distintos, 
el objetivo es común. Adentrarse más y 
más en el ámbito desconocido del espacio, 
desvelar sus secretos y hacer útil a la Hu- 
manidad su dominio. 


Las diferencias no son, únicamente, se- 
creto o publicidad. Los soviéticos utilizan 
con mayor frecuencia ingenios automáti- 
cos, mandan al espacio mujeres y en sus 
expediciones no están excluidos los cien- 
tíficos. Parece que tienen mayor fuerza 
elevadora, ya que, normalmente, sus ar- 
tefactos son más voluminosos y pesados. 
En cambio, los norteamericanos emplean 
maravillosos equipos electrónicos reduci- 
dos al mínimo espacio. Se trata, desde 
luego, de diferencias mínimas, más super- 
ficiales que fundamentales. 


El enorme duelo entre las dos gigan- 
tescas potencias económicas, industriales, 
científicas, comenzó el 4 de octubre de 
1957. Despertó el mundo y tenía sobre 
su cabeza, dando vueltas, el «Sputnik l». 
Fue el guante, famoso guante, iniciador 
de todos los duelos. Comenzó la llamada 
«Era Espacial». Y los libros de historias 
y las enciclopedias tuvieron que abrir ca- 
pítulos para dejar constancia de las nue- 
vas y fascinantes aventuras técnicas y 
humanas. El hombre se incorporó, con 
pleno derecho y como actor, a estas an- 
danzas tres años y pico después. Un 12 
de abril de 1961. Yuri A. Gagarin inicia 
la nómina de cosmonautas (o astronau- 
tas) realizando el primer vuelo espacial 
tripulado. Fue un corto desplazamiento 
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que abría el camino. Era una nómina im- 
pensada y que, en poco tiempo, adquirió 
cuerpo. No menos de cuarenta nombres 
están ya inscritos en ella. 


- La relación de víctimas del espacio, tam- 
bién inédita y sin estrenar hasta hace, rela- 
tivamente poco, aumenta. Hagamos un poco 
de memoria, Las tres primeras fueron los 
astronautas (o cosmonautas) norteamerica- 
nos Roger Chaffe, Virgil Grisson y John 
White. Murieron abrasados dentro del “Apo- 
lo 111”, un 27 de enero de 1967, al declararse 
un incendio dentro de la cápsula, rápidamen- 
te propagado por la existencia de oxígeno 
puro que entonces utilizaban. Tres meses 
más tarde, las experiencias soviéticas cobra- 
ron su tributo. Viladimir Komarov, piloto del 
“Soyuz 1”, se estrelló contra el suelo, bien 
porque los paracaídas de frenado no se abrie- 
ron, bien porque al experimentar en vuelo 
los efectos de la centrifugación por inestabi- 
lidad en su nave, perdiera el control. Esto 
ocurrió en abril de 1967. Ahora la tripula- 
ción del “Soyuz 11” entra, por causas des- 
conocidas por hoy, y con todos los honores, 
en esta nómina que suponemos inmortal, pero 
trágica. 

Las pasó moradas (gráfica expresión in- 
dicativa de pasarlo francamente mal), el as-' 
tronauta (o cosmonauta) Armstrong, a bordo 
de “Gemini VIT” por obra y gracia de pare- 
cidos y semejantes efectos a los sufridos por 
Komarov. Y en la memoria de todos perma- 
nece el accidentado y nervioso regreso del 
“Apolo XIII”, que llevaba dentro a Lovell, 
Swigert y Haise. Y no contamos aquí las 
múltiples ocasiones en que los satélites se 
quedaron a medio camino o explotaron como 
carísimos fuegos de artificio en uno y otro 
campo de lanzamiento, 


Entre las dos historias espaciales, acelera- 
dos por el trágico desenlace de la primera, 
los coros entonaron voces dispares, 


Se alzaron voces que no están de acuerdo, 
en absoluto, con toda esa actividad que se 
come los más enormes presupuestos en 
ensayos y tentativas. Se traen a la frá- 
gil memoria de los olvidadizos que aun 
está por descubrir la causa cierta del cán- 
cer y un antídoto eficaz que permita dis- 
minuir su carga de víctimas. Que todavía 
muchísima gente ve llegar un nuevo día 
con la negra esperanza de seguir sin 
tener un bocado que llevarse a la boca. 
Que niños y mayores mueren arracimados 
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en los campos de concentración, disnutridos 
y hambrientos. Que el corazón de las perso- 
nas tiene fallos imprevistos que causan, tam- 
bién, elevado número de defunciones. Que 
el tráfico, multitudinario y desorganizado por 
ciudades y carreteras hace irrespirable la 
atmósfera, destroza los nervios de quienes lo 
sufren y produce considerable número de de- 
funciones. Que los desperdicios de las enor- 
mes plantas industriales están terminando 
con la fauna y la flora de los ríos y las cos- 
tas. que la salud, la educación y el nivel de 
vida, mundialmente considerado, dejan mu- 
cho que desear y que hay cientos de miles 
de cosas por solucionar en este mundo, antes 
de intentar poner los pies en otro. Y que 
si se dedicara el esfuerzo y el dinero que los 
planes espaciales precisan a cualquiera de 
estas cuestiones, quedaría resuelta fácilmente 
y se mejoraría, sin duda, la vida de todos 
nosotros por estos pregos terrenos de una 
manera considerable. 


Por otro lado, aparecen las opiniones 
favorables que dan el visto bueno a cual- 
quier cosa que suene a progreso. Se re- 
memoran páginas gloriosas de la historia 
como demostración y ejemplo. Se hacen 
oportunos paralelismos con Magallanes, 
Cortés, Colón, don Juan «el Navegante» 
y algún otro, Se demuestra que si no fue- 
ra por esos arrojados que avanzan sin mi- 
ramientos, estaría aún la Humanidad en 
la prehistoria, vestida de pieles y morando 
en cavernas, Se cantan en fluida prosa las 
gestas de esforzados paladines que otren- 
daron su pellejo al ideal que perseguían. Y 
quedará clarísimo que el avance de los 
hombres se hace sobre cuerpos muertos 
de héroes y de menos héroes, que los 
adelantos logrados sin víctimas se pueden 
contar con los dedos de una mano. Y, qui- 
zá, sobren dedos. 


En una época cuya característica fun- 
damental y definidora es la velocidad, los 
avances realizados en el ámbito espacial 
son, claro es, igualmente rápidos. Las eta- 
pas se queman a un ritmo vertiginoso, 
Hace, apenas, diez años que el hombre 
hizo su primera y balbuceante excursión 
espacial, Hoy, sin tiempo casi para mirar 
atrás, el salir al espacio es, prácticamente, 
una rutina. Aún llevando prendido el ries- 
go y el imprevisto, un viaje a la Luna no 
es suficiente atractivo para detener a la 
gente ante una pantalla. Además, la se- 
guridad con que se desenvuelven los hom- 
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bres y equipos, disminuyen, más aún, ese 
mínimo riesgo. Apoyados en una fabulosa 
tecnología, en un incesante desarrollo in- 
dustrial y en un aprovechamiento máximo 
del ingenio humano, la ciencia espacial 
avanza y avanza sin cesar. Y, según pa- 
rece, es sólo el principio. Estamos escri- 
biendo el prólogo, las primeras nociones 
de lo que va camino de convertirse en un 
vastísimo campo de estudios y experien- 
cias. Ayer, prácticamente, la conquista del 
espacio se trataba en un par de páginas 
de la más completa y prestigiosa enciclo- 
pedia. Hoy ocupa, ya, volúmenes enteros. 


Fundados en esa enorme base tecnoló- 
gica, una parte de la dividida opinión, pien- 
sa que convendría sustituir la presencia 
humana de todas estas actividades y, eli- 
minar, así, el riesgo de que ocurran cosas 
como la del «Soyuz 11». Evitar que unos 
hombres perfectamente preparados, de 
profundos conocimientos y enorme capa- 
cidad pierdan la vida en misiones de este 
tipo, es su objetivo. Proponen, a cambio, 
el empleo de máquinas automáticas, apa- 
ratos científicos o el clasico robot. Su utt- 
lización ahorraría esas vidas y, además, 
potenciaría, más aún, el desarrollo técnico 
y científico. 


Al otro extremo de la cuerda, se hallan 
aquellos que propugnan la importancia 
del factor humano. Pueden las máquinas 
ser perfectas, perfectisimas. Pero, en los 
momentos decisivos, carecerían de esa 
multiplicidad de reacciones de que es ca- 
paz la mente humana. Además, los riesgos 
actuales de todos los ensayos del espacio, 
son mínimos. Las seguridades aumentan 
de un viaje a otro, Se perfeccionan los sis- 
temas utilizados y el tener que salvar las 
vidas de unos semejantes es un reto per- 
petuo que los científicos tienen colgado 
sobre sus pizarras o sus mesas de trabajo. 


Dice el refrán, con su sabiduría anti- 
gua, que los colores están hechos para 
los gustos. Bienvenidas sean todas las 
opiniones. Quizá el justo término sea el 
consabido término medio. La presencia 
humana, garantizada su integridad al má- 
ximo, pone una parte, nada despreciable, 
de emoción en todo este tinglado, Hecho 
tan trascendente como la llegada a la Lu- 
na no puede ni debe ser ajeno a la presen- 
cia de un hombre, sean cuales fueren los 
colores de la bandera que porte, que es, 
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simple y llanamente, el representante de 
todos nosotros. Y, particularmente, en un 
caso así me resultaría como incómodo 
verme representado por un rutilante y 
perfectísimo ingenio maquinístico que, 
probablemente, actuaría e, incluso, ha- 
blaría requetebién, pero sería incapaz de 
experimentar la mínima emoción ante la 
bellísima imagen presentada por este glo- 
bo terráqueo de nuestros dolores o de 
sentir deseos de orar en negruras tan im- 
presionantes. Es un hombre, creo, quien 
debe ir siempre delante, con su montaña 
de defectos. Y detrás, en disciplinada hi- 
lera, las máquinas insensibles y perfectas. 
No al revés. 


Si algo tiene de censurable la vida mo- - 
derna, ésta que nos toca vivir es su cada 
día mayor efecto masificador. Ese in- 
tento de hacer de tres mil millones de 
individuales una sola y única es el motor 
que pone en marcha rebeldías sinfín, pro- 
fundas o superficiales, pero rebeldías al 
fin y al cabo. Habrá, ¿cuándo no?, avis- 
pados pescadores ante el río revuelto. En 
el fondo, todo este hamboleo de modas 
que vienen y van son, en esencia, mani- 
festaciones del deseo de distinguirse, de 
sobresalir del mar uniforme que se pre- 
tende imponer. 

Nos estamos saliendo de carril. Volva- 
mos a nuestro hilo. 

Por aquellos días de nuestras historias, 
una misión soviética visitaba las instala- 
ciones norteamericanas de Cabo Kenne- 
dy. No fue sólo un simple recorrido tu- 
rístico. Ambas partes se sentaron alrede- 
dor de una mesa y conferenciaron, largo 
y tendido, sobre un tema de mucha im- 
portancia: la cooperación en la conquista 
del espacio. Hasta entonces, los intercam- 
bios habían sido mínimos. Visitas de as- 
tronautas (o cosmonautas) de uno y otro 
lado. Cuando «Apolo 13» tropezó con di- 
ficultades que nos pusieron a todos un 
nudo en la garganta surgió, por ver pri- 
mera, la pregunta de si los soviéticos es- 
taban dispuestos a lanzar una cápsula de 
socorro para sacar a sus colegas del 
aprieto. Se planteó la necesidad urgente 
de planificar un programa de ayuda mu- 
tua y cooperación en situaciones criticas 
como ésta, que podrian presentarse con 
mayor frecuencia. La visita de la repre- 
sentación soviética era el primer paso 
dado en este sentido. Parece que fue un 
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fructífero paso, ya que el comunicado ofi- 
cial abundaba en la necesidad de un pro- 
grama conjunto para la exploración del 
espacio, Aunar esfuerzos en operaciones 
tan complejas y arriesgadas se presenta 
como solución más lógica. Desgraciada- 
mente, de sobra es sabido que la lógica 
no impone sus dictados cuando por el 
juego andan, también, intereses ideológi- 
cos y propagandísticos. 

Sea como fuere, todo parece indicar 
que los primeros movimientos en este sen- 
tido han sido dados. Cooperar en esta 
actividad supone, nada más ni nada me- 
nos, que los enormes esfuerzos que am- 
bos colosos realizan para sacar adelante 
sus particulares programas espaciales por 
separado, aunados, facilitarían y acelera- 
rían hasta límites insospechados esa fan- 
tástica aventura de descubrir los secretos 
del Universo. El ahorro económico que 
tal política produciría sería, también, no- 
table. Y, en definitiva, los más, los única- 
mente beneficiados, seríamos nosotros: 
los hombres. Dios lo quiera. 

Decíamos al principio que ocurrieron 
estas cosas con muy pocos días de dife- 
rencia. Por un verano o un invierno del 
Santo Año Compostelano de 1971. 

Por un lado, la cápsula soviética «So- 
yuz 11» regresó a la Tierra. Durante vein- 
ticuatro días, sus ocupantes, los cosmo- 
nautas (o astronautas) Dobrovosky, Pat- 
sayef y Volkof vivieron en un laborato- 
rio espacial, colocado en órbita anterior- 
mente, llamado «Salyut». Veinticuatro 
días representaban el récord de perma- 
nencia en el espacio exterior. El dato no 
deja ser efímero. Los récords espaciales 
caen a vertiginosas velocidades y no han 
de tardar mucho en batirlo. Mucho más 
consistentes serán, sin duda, los datos que 
tan prolongada estancia fuera del ámbito 
terreno habrá suministrado a los cien- 
tíficos rusos. Conocer sin ningún género 
de dudas las reacciones y efectos que en 
el cuerpo humano produce la inexistencia 
de gravedad y las modificaciones añadi- 
das al desarrollo de la vida humana fuera 
de su habitual entorno, es un paso deci- 
sivo para lanzarse a más amplias em- 
presas. 

Lo que pudo ser triunfal bienvenida 
quedó en triste y fúnebre cortejo. Los 
tres cosmonautas (o astronautas) perdie- 
ron la vida, clavados en sus asientos, ante 
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los mandos y por causas que se descono- 
cen. ¿Fallo técnico? ¿Fallo de resistencia 
humana? Los datos quedaron grabados 
en el centro de control correspondiente 
y serán utilizados. No fueron tres vidas 
perdidas en vano. Y cuando las pertinen- 
tes investigaciones concluyan, habrá una 
más amplia base de seguridad para pro- 
seguir el camino, 

Fue un 30 de junio. 

Por otro, la cápsula norteamericana 
«Endeavour», minúsculo resto de «Apo- 
lo XV», regresa, también, al Océano Pa- 
cífico. Doce días y unas horas duró su 
viaje que comprendía ida, estancia y vuel- 
ta a la Luna, Por primera vez se utilizó 
un vehículo para caminar sobre la super- 
ficie del satélite. Un vehículo plegable, 
con motores eléctricos, 72 kilómetros de 
autonomía y 16 kilómetros de velocidad 
máxima. El lugar de descenso en la Luna 
era inédito. La utilización del denomina- 
do «coche lunar» posibilitaba la localiza- 
ción de mayor número de rocas, cuyo 
estudio en la Tierra puede solventar las 
dudas existentes sobre su origen y cons- 
titución. Las actividades llevadas a cabo 
por los astronautas (o cosmonautas) 
Scott e Irwing permitirán facilitar la vida 
humana en los astros. Por primera vez, 
la NASA empleó en sus comunicados el 
sistema métrico decimal. Igualmente, la 
quinta expedición lunar colocaba, por pri- 
mera vez, un satélite suborbital. Puede 
que haya sido el vuelo más tranquilo de 
los hasta ahora realizados. 

Con Honolulú al fondo, «Apolo XV» 
concluye su viaje con enorme suavidad. 
Los astronautas (o cosmonautas) reciben 
el habitual collar florido y saludan con 
la sonrisa en los labios. En esta expedi- 
ción de primeras veces serán los primeros 
que no pasen por la incómoda y tradicio- 
nal cuarentena. 

Fue un 7 de agosto. 

Dos historias. Dos finales. Dos finales 
diferentes, pero idénticos. En ambos se 
«cumplieron los objetivos. 

Dos finales de dos historias. 

Y la historia continúa, 

Sí. Continúa la historia de la grande 
y hermosa aventura de conquistar el cos- 
mos. Como dicen en mi pueblo, esta his- 
toria no hay quien la pare, 

Quizá, por eso, la pregunta está ahí. 

Astronautas o cosmonautas, ¿sí o no? 
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ESTRATEGIA OPERATIVA NUCLEAR 


(De la revista «Strategia», del Instituto Francés de Estudios Estratégicos.) 


La estrategia operativa nuclear consiste en 
estimar la influencia de los armamentos nu- 
cleares en la estrategia operativa aeroterres- 
tre clásica. Esta influencia depende, funda- 
mentalmente, de dos factores. 


1.—La hipótesis de empleo de los fuegos 
nucleares que determinan los proba- 
bles niveles de intensidad de éstos. 


2.—Las condiciones tácticas impuestas por 
el empleo de los fuegos nucleares. 


1.—Hipótesis sobre el empleo 
de las armas nucleares. 


El empleo de las armas nucleares depende 
directamente de la estrategia nuclear. Ahora 
bien, ésta es fundamentalmente disuasiva y, 
por consiguiente, tiende al no-empleo me- 
diante la amenaza. Todo empleo de armas 
nucleares supone el fracaso previo de la di- 
suasión, 


La hipótesis de un conflicto partiendo de 
un intercambio nuclear espasmódico es bas- 
tante improbable. Quedaría justificada cuan- 
do el agresor estuviera seguro de llevar una 
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ventaja decisiva, de forma que estuviese per- 
suadido de poseer una considerable capacidad 
contra-fuerzas, capaz de impedir casi por 
completo las respuestas muy remisas. 

Esta no es la situación actual, ni se cree 
que lo será en un futuro previsible, Es pro- 
bable, por el contrario, que se produzca un 
conflicto partiendo de hostilidades clásicas, 
rápidamente seguidas del empleo de las ar- 
mas nucleares, en principio de una forma 
limitada y continuando progresivamente 
hasta el paroxismo, según el mecanismo bien 
conocido de la escalada. En estas condicio- 
nes, la guerra nuclear paroxísmica no cons- 
tituiría más que un límite al que probable- 
mente jamás se llegará: las hostilidades se- 
rán interrumpidas con anterioridad. 

Por el contrario, no es imposible que en 
una guerra limitada fueran empleadas las 
armas atómicas, en número relativamente 
elevado, en una zona geográfica determina- 
da. Las unidades que se encontrasen en esta 
zona tendrían la impresión de una guerra 
paroxísmica y deberian maniobrar en con- 
secuencia. Las previsiones tácticas deberían, 
por consiguiente, tener en cuenta esta even- 
tualidad, 
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La hipótesis de un conflicto partiendo del 
empleo simultáneo de fuerzas clásicas y nu- 
cleares es bastante poco probable: el agresor 
que apelara a la entrada en juego de las 
armas -atómicas introduciría en sus operacio- 
nes una importante incógnita. Sería preciso 
que estuviera seguro de que la respuesta ad- 
versaria no podría desbaratar sus planes, 
cosa que es imposible prever. Por otra parte, 
cargará con la desventaja moral de ser el 
primero en emplear las armas nucleares. Esta 
hipótesis, poco probable, no es, sin embargo, 
imposible, puesto que un agresor que se jue- 
gue su última baza puede tomar decisiones 
arriesgadas y poco razonables. Aquí también 
las previsiones tácticas deben tener en cuenta 
esta eventualidad. 


La hipótesis de un conflicto partiendo de 
hostilidades clásicas es, con gran diferencia, 
la más probable. El agresor puede que desee 
aprovecharse de ellas para lograr un hecho 
consumado rápido, o también para crear una 
situación militar irreversible que le permita 
una disuasión nolítica fructifera, o, final- 
mente, para cargar sobre el adversario la res- 
ponsabilidad de recurrir a las armas nuclea- 
res, con objeto de emplear estas últimas se- 
guidamente en cantidades masivas. Esta hi- 
pótesis provoca problemas tácticos muy de- 
licados. Debe ser objeto de previsiones muy 
estudiadas donde se mezclen las conclusiones 
relativas a la estrategia operativa aero-terres- 
tre dlásica con aquellas relativas a la estra- 
tegia operativa nuclear. 


La decisión de tener que recurrir a los 
fuegos nucleares puede igualmente ser toma- 
da del lado amigo. Las hipótesis correspon- 
dientes son las siguientes: 


1.—Situación táctica difícil que puede te- 

- ner consecuencias estratégicas, en la 
que la defensa no puede asegurarse 
más que recurriendo a los fuegos nu- 
cleares. 


Esta hipótesis es infinitamente pro- 


bable, desde las primeras horas del: 


conflicto, si no se toman las medidas 
apropiadas. 


2.—Situación estratégica favorable que no 
podría ser explotada más que emplean- 
do los fuegos nucleares. 


Dicha hipótesis puede” presentarse 
en el curso de la batalla defensiva, so- 
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bre todo si el adversario emplea for- 
maciones de combate compactas. 


3.—Situación general dependiente de la 
estrategia de disuasión en la que el 
“coup de semonce” (“toque de aten- 
ción o golpe de aviso”) nuclear apa- 
recería necesario como señal para for- 
zar al adversario a entablar negocia- 
ciones. 


En cada una de estas hipótesis el 
empleo táctico de los fuegos nucleares 
sería muy diferente. En el primer ca- 
so, es la evolución de la batalla la que 
impera; se impone la descentralización 
de lás decisiones, En el segundo, se 
trata de apovar una maniobra. Es el 
escalafón que lleva a cabo la ma- 
niobra, el que decide. En el último 
caso, se trata de un acto político que 
emana de los más altos niveles de 
autoridad. 


11.—Influencia de los fuegos atómicos 
sobre la táctica terrestre. 

El problema táctico del arma atómica no 
puede ser estudiado en su verdadera dimen- 
sión si no se basa en el supuesto de empleo 
de un número bastante elevado de armas 
(diez a treinta por día y por división, número 
due se corresponde con la destrucción de 
entre la cuarta parte y la mitad de las fuer- 
zas). Las conclusiones sacadas de este estu- 
dio habría después que referirlas al caso en 
rue las armas atómicas fueron menos abun- 
dantes (tres o cuatro por día y división). 


a) Influencia de los fuegos atómicos 
enemigos. 


El enemigo está capacitado para destruir 
toda resistencia, o toda concentración loca- 
lizada que permanezca emplazada en un tiem- 
po comprendido entre treinta minutos y una 
hora después de la localización. 


Los procedimientos tácticos en este su- 
puesto deben perseguir, fundamentalmente, 
la supervivencia de las fuerzas. Esta puede 
asegurarse por diferentes procedimientos. 


1.—Engañar: camuflaje. humos, posicio- 
nes falsas, incesantes desplazamientos, 
aprovechamiento de la noche, etc. Se 
trata de esquivar los fuegos enemigos 
mediante la sorpresa y la movilidad. 
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E —Proteger: la protección reduce la su- 
perficie de la zona de destrucción, 
mas no puede anularla, La protección 
se asegura mediante la ocultación (de 
aquello que revela las posiciones ami- 
gas y que deba ser cubierto) y la me- 
canización que sitúe a las tropas bajo 

, pantallas blindadas. 


b) Influencia de los fuegos atómicos 
amigos. 


Si se dispone de armas atómicas en nú- 
mero suficiente, se está en condiciones de 
destruir toda resistencia, o toda concentra- 
ción localizada, y que permanezca emplaza- 
da, en un plazo de tiempo entre. treinta mi- 
nutos y una hora, 


1.—Este mnotencial permite alterar la rela- 
ción local de las fuerzas y llevar a 
cabo ataques o contrataques contra 
fuerzas inicialmente superiores. Estas 
acciones deben ser sincronizadas con 
el tiro. El efecto de neutralización de 
la explosión es entonces explotado por 
la maniobra, 


2.—En la ofensiva, la maniobra de fue- 
gos y su explotación por el movimien- 
to pueden ser preconcebidas y regu- 
ladas, según un programa elaborado 
“q priori”, fundado generalmente: más 
sobre el terreno que sobre las fuerzas 
enemigas. 


3.—En la defensiva, toda reacción no po- 
drá efectuarse más que después de 
un lapso de tiempo, del orden de una 
hora, tiempo necesario para la infor- 
mación, la toma de decisión v el em- 
plazamiento de las fuerzas de con- 
trataque. De aquí resulta que el con- 
trataque no puede producirse más que 
en el interior del dispositivo inicial, 
con una profundidad correspondiente 
a una progresión enemiga en una ho- 
ra, Esta distancia, del orden de los 
10 kilómetros, representa una nueva 
noción de la distancia de vanguardia. 
Ella impide normalmente mantener 
las fuerzas defensivas importantes, 
próximas al enemigo. Solamente una 
pequeña cortina de defensa más o me- 
nos retardatriz puede situarse para 
mantener el contacto, 


4.—Las necesidades técnicas de un fuego 
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rápido imponen el establecimiento, * 
priori”, de un dispositivo de a 
atómicos, lo cual lleva consigo el des- 
pliegue conveniente de medios de lan- 
zamiento, y la preparación del tiro 
sobre todos los objetivos probables. 


5.—La seguridad de las fuerzas amigas 
exige un control muy exacto y perma- 
nente de sus posiciones. Un procedi- 
miento cómodo consiste en cuadricular 
el terreno «y asignar los cuadrados a 
las unidades. De este modo se conocen 
en todo momento los cuadrados libres 
de tropas que admiten el fuego, 


c) Influencia del terreno. 


Las caracteristicas del terreno se ven par- 
cialmente modificadas por el empleo del ar- 
ma atómica. 


Los bosques y lugares normalmente utili- 
zados para establecer zonas de resistencia 
poseedoras de un cierto valor contra-carro 
se convierten, en caso de atomización en 
trampas peligrosas para las tropas y en obs- 
táculos muy serios para todo movimiento. 


En general, la necesidad de progresiones 
rápidas y profnndas concederá un valor sin- 
gular a las áreas de cursos fáciles, así como 
a los obstáculos al fuego atómico, naturales 
o susceptibles de ser creados. 


d) Influencia del factor 
civiles”. 


“poblaciones 


La infiluencia del factor “poblaciones civi- 
les”, no omisible desde los grandes conflic- 
tos precedentes, parece que llegará a ser pri- 
mordial, si no decisiva, en el caso de un even- 
tual enfrentamiento armado Este-Oeste y, 
más especialmente, sobre el Teatro de Ope- 
raciones de Centro-Europa. 


El número muy elevado de habitantes por 
kilómetro cuadrado, el grado de “motoriza- 
ción individual”, cada vez más extendido 
entre los ciudadanos y rurales, y, finalmente, 
el condicionamiento psicológico de las cim- 
dades en general —conciencia viva del carác- 
ter apocalíptico de un: conflicto, pánico a un 
enemigo que con frecuencia se le ve como 
la encarnación del “Mal”, etc.—hacen que 
este factor no deba ser únicamente exami- 
nado en el análisis político-estratégico de la 
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situación general, sino que debe ser igual- 
mente tomado en consideración e incluso tác- 
ticos. 


De hoy en adelante las “poblaciones civi- 
les” constituirán, a la vez, una baza impor- 
tante para el agresor y un problema indiso- 
luble para la víctima de una agresión por sor- 
presa. Esta última corre el riesgo, efectiva- 
mente, de verse privada de su libertad de 
maniobra táctica, e incluso operacional, de- 
bido, por una parte, a que sus movimientos 
serán perturbados y hasta paralizados por la 
“marea motorizada” de civiles que huyen de 
la zona de combate y, por otra parte, a la 
dificultad de emplear sus armas contra un 
adversario imbricado en la oleada de refu- 
glados, que se escuda con ellos. 


Por consiguiente, ninguna maniobra en 
profundidad que comporte cesión de una par- 
te del territorio al adversario parece com- 
prensible sin una solución racional del pro- 
blema de das “poblaciones civiles”. Así, pues, 
no existen al respecto más que dos solucio- 
nes extremas: hien el mantenimiento forza- 
do sobre el terreno de la casi totalidad de la 
población, o bien la evacuación forzada pre- 
vía de ésta. 


El mantenimiento forzado sobre el terre- 
no presupone, en tiempo de paz, el estableci- 
miento de defensas “anti-atómicas”, la crea- 
ción de un cuerpo de auxiliares capacitados 
para organizar a la población civil y de nar- 
ticipar en su instrucción obligatoria, a fin de 
evitar toda improvisación precoz en caso de 
catástrofe. 


El principal inconveniente de esta solu- 
ción, al margen de las dificultades prácticas 
que llevaría consigo su realización, reside en 
el hecho de que al permanecer en el lugar, 
la población corre el riesgo de convertirse en 
un “rehen diligente” en manos de un adver- 
sario sin escrúpulos, Este podría: particular- 
mente utilizar este “rehen” como factor de 
“disuasión”, con el fin de evitar la opción 
a recurrir a los fuegos atómicos tácticos para 
enderezar la situación. 


La evacuación forzada de lla población pre- 
supone igualmente, en tiempos de paz, la 
existencia de una organización experimen- 
tada y de una instrucción obligatoria que 
comporte frecuentes ejercicios de conjunto. 
Evidentemente, no es concebible más que en 
el caso de que la apertura de hostilidades 
fuera precedida de un período de tensión, y 
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constituiría una de las medidas más serias 
tomadas en el curso de aquéllas. Por esta 
razón, podría constituir un factor de “di- 
suasión” al mostrar al posible agresor la 
firme intención de optar a mantener ínte- 
gramente su libertad de maniobra en caso de 
conflicto. 


Ciertamente, esta solución radical presen- 
ta, asimismo, un cierto número de inconve- 
nientes y no puede concebirse más que a base 
de acondicionamientos. Es tratada en un 
estudio teórico aparte consagrado a ella, con 
el fin de relacionar las posibles variantes, 


111.—Elementos de una táctica terrestre 
atómica. 


Partiendo de las ideas anteriormente ex- 
puestas, se pueden esquematizar las reflexio- 
nes tácticas correspondientes a las condicio- 
nes de la guerra atómica : 


1.—Defensa atómica, 


En la defensiva lo importante es evitar la 
destrucción de nuestras fuerzas por el fuego 
enemigo, evitar la confusión con éste, cono- 
cer con tiempo las acciones ofensivas y des- 
baratarlas con las armas atómicas, después 
contratacar y destruir las fuerzas restantes. 


Esto es, un combate móvil. 


a) Para evitar la destrucción de nues- 
tras fuerzas es preciso practicar una 
dispersión sin pérdida de enlace, com- 
plementada por la protección de la 
mecanización y de la ocultación. De 
este modo se conseguiría un dispo- 
sitivo de espera sin valor defensivo, 
pero que encauza en principio las ma- 
niobras proyectadas. Si es posible, 
este dispositivo será modificado pe- 
riódicamente, 

b) Para evitar la confusión con el ene- 
migo, este dispositivo-expectativa de- 
be estar cubierto por una cortina re- 
tardatriz situada a 10 kilómetros en 
vanguardia. 


c) Esta cortina proporcionará la infor- 
mación sobre los avances contrarios, 
replegándose. La decisión de contra- 
taque será tomada a la sazón. 


d) El contrataque será preparado en la 
desembocadura de una base de parti- 
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da que permita una cierta capacidad 
defensiva, y desencadenado inmedia- 
tamente después de la explosión. 


e) Después del contrataque, siendo re- 
chazado el enemigo, el defensor res- 
tablecerá un dispositivo preventivo 
cubierto por una cortina situada en 
vanguardia. 


En ciertos aspectos, la táctica atómica di- 
fiere fundamentalmente de la táctica clásica. 


Ella no emplea las fuerzas clásicas en su 
capacidad de contención (salvo en la proxt- 
midad a la base de partida del contrataque). 
Emplea solamente su capacidad de aloja- 
miento y de acción retardada y su capacidad 
ofensiva en la explotación de la explosión 
atómica. Esto es una defensa “muelle” en 
el interior del dispositivo amigo, desatada 
por la defensiva elástica, 


2.—Ofensiva atómica. 


En la ofensiva es preciso evitar la destruc- 
ción de nuestras fuerzas, antes y durante el 
ataque, explotar la destrucción de una parte 
del dispositivo enemigo mediante una pro- 
funda penetración que consiga confundirse 
con el enemigo, y proseguir la acción hasta 
la dislocación completa del dispositivo: con- 
trario. 


Para conseguir estos resultados, los pro- 
cedimientos ofensivos deben tener en cuen- 
ta la táctica defensiva del adversario. 


a) Si el enemigo presenta un frente de- 
fensivo sólido (lo cual es un error en 
la táctica atómica), el ataque comien- 
za con una ruptura efectuada en te- 
rreno de fácil tránsito después de la 
preparación por los fuegos atómicos. 
Teniendo en cuenta que se dispone 
de una hora escasa antes de la reac- 
ción nuclear adversaria, este ataque 
puede ser efectuado con fuerzas re- 
lativamente concentradas, a condición 
de que la explotación sea rápida y en 
abanico, con el fin de conseguir la 
confusión profunda con el enemigo y 
la dispersión antes de la respuesta 
enemiga. 


Una reserva blindada de contra- 
taque es articulada en profundidad. 


b) Si el enemigo se cubre con una cor- 


tina móvil, el ataque se inicia: con el 
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compromiso de unidades blindadas 
relativamente concentradas para rom- 
per la cortina y conseguir la confu- 
sión con él. Los fuegos atómicos en 
profundidad mantienen la capacidad 
ofensiva de este ataque inicial, 


c) De todas formas, el dispositivo con- 
junto (con la excepción de los puntos 
blindados), debe comportar una vasta 
dispersión que mantenga el enlace. Al 
mismo tiempo, todos los medios se- 
rán dispuestos para localizar y des- 
truir aquellos de lanzamientos de los 
armas atómicas contrarias (fuegos 
atómicos, aerotransporte, fuego de ar- 
tillería, etc.). 


d) Para desconcertar a la defensa adver- 
saria, la ofensiva puede efectuarse se- 
gún ejes sucesivos diferentes, siendo 
cada ataque seguido de una vasta dis- 
persión. Estos sucesivos ejes son com- 
binados para ocasionar el desmantela- 
miento de la posición contraria. En 
ellos impera, generalmente, el terreno. 


En resumidas cuentas, la ofensiva atómica 
se ve favorecida por disponer de un apoyo 
de fuegos preconcebido y porque puede lle- 
varse a cabo sin una concentración previa, 
a un ritmo acelerado inmediatamente de ori- 
ginarse la batalla. Permite, por tanto, la sor- 
presa y también asegurarse la iniciativa. Si 
consigue la confusión con el enemigo obten- 
drá una de las mejores formas de seguridad 
absoluta, 


IV.—La maniobra táctica terrestre 
en la guerra atómica. 


En la hipótesis de que se utilizara un im- 
portante número de armas atómicas tácticas, 
se llega a la concepción de una batalla terres- 
tre que, en el escalafón táctico, no se parece 
en nada a la batalla clásica, 


Efectivamente, la maniobra que se des- 
arrolla en la guerra clásica, a escalón Ejérci- 
to o Cuerpos de Ejército, desciende en la 
guerra atómica al escalón División o Briga- 
da. En lo sucesivo no puede tratarse, por 
ambas partes, de montar un escenario de 
ataque o de defensa : las reacciones opuestas 
son demasiado potentes para que un escena- 
rio pueda aplicarse de cabo a rabo, Se trata 
de un duelo a muerte en el que el Mando 
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debe intervenir constantemente para ma- 
niobrar en función de las reacciones adver- 
sarias, en una esgrima muy alerta, con el 
fin de esquivar los fuegos atómicos y de 
rehusar el contacto o, por el contrario, para 
fijar al enemigo y confundirse con él. El 
jefe, en todos los escalones, desarrolla su 
función como en el combate naval. 


a) El combate es un duelo, Cada acción 
elemental comporta un quite, El éxi- 
to ulterior depende de la respuesta al 
quite adversario, 


b) En cada acción, el adversario puede 
reaccionar con algunas de las siguien- 
tes respuestas: 


— La esquiva (repliegue, evacuación, 
dispersión). 

— Una oposición por medios clásicos 
(reagrupamiento, refuerzo con mi- 
sión de defensa o de acción retar- 
datriz). 

— Un contrataque (clásico o atómi- 
co, este último explotado o no). 


c) No obstante, los lapsos de tiempo de 
ejecución son del orden de una hora 
una vez tomada la decisión, hasta el 
desarrollo de la acción. La decisión 
se aplicará, por consiguiente, en una 
situación difícil de prever exactamen- 
te. 


Resultando que la parte que lleve 
la iniciativa y que sepa conservarla se 
asegurará el éxito, 

Recíprocamente, la parte que haya 
perdido la iniciativa, debe recuperarla. 
La única solución en este caso es li- 
berarse, ganar así el tiempo de ejecu- 
ción de una contramaniobra e impor- 
tunar el ritmo de la maniobra enemi- 
ga. De aquí la importancia de la no- 
ción de “distancia táctica de vanguar- 
dia”, figura esencial de la seguridad 
táctica en la guerra atómica. 


Correlativamente, la parte que ten- 
ga la iniciativa debe intentar por todos 
los medios evitar la esquiva mediante 
la conservación del contacto y si es 
posible por la confusión con el ene- 
migo. 

d) La maniobra táctica así concebida en- 
trañaría un desgaste en efectivos y 
de material, El desgaste moral sería 
aun mayor y puede que la tropa y los 
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jefes no fueran capaces de mantener 
ese ritmo incluso después de un serio 
entrenamiento. 


Es, pues, probable que el intercambio nu- 
clear táctico creara una crisis de corta dura- 
ción, al término de la cual una de las partes 
—>o las dos—cedería por el pánico; la ofen- 
siva sería irremediablemente machacada O 
bien saldría definitivamente victoriosa, Uno 
de los adversarios habría adquirido una supe- 
rioridad moral decisiva, o bien los dos, mo- 
ralmente rotos, rehuirían el uno al otro. To- 
da concepción de una batalla atómica pro- 
longada parece utópica y, en todo caso, abso- 
lutamente imprevisible, 


V.—Influencia de las armas atómicas 
en la batalla aérea. 


El empleo de los fuegos atómicos modifica 
totalmente el aspecto de la batalla aérea, al 
aumentar considerablemente la capacidad de 
destrucción de las fuerzas aéreas. La destruc- 
ción de los campos de aviación y de las ayu- 
das a la navegación es, en tal caso, posible. 
La batalla aérea puede ser decisiva muy rá- 
pidamente. 


a) Se pueden presentar tres casos : 


1.—Una de las partes se asegura la 
superioridad inicial (ataque sor- 
presa, por ejemplo), y gana la 
batalla aérea, Esta dispone en- 
tences del dominio del aire, 


2.—Las dos partes se desgastan recí- 
procamente en la batalla aérea 
con gran rapidez, El factor aéreo 
acaba por anularse en cierto 
modo. 


3.—El número de armas atómicas es 
limitado o bien la aviación de los 
adversarios está situada en cam- 
pos alejados de la zona donde se 
dirigen los fuegos atómicos. Las 
dos fuerzas aéreas subsisten a 
pesar de las pérdidas. La batalla 
aérea persiste sin resolución, 


b) El empleo de los fuegos atómicos en 
la guerra aérea provoca singulares di- 
ficultades. 

En efecto, los campos de aviación 
y los asentamientos de armas son dis- 
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tribuidos por todo el territorio, fre- 
cuentemente próximos a las aglomera- 
ciones. El empleo de los fuegos atómi- 
cos lleva consigo un bombardeo gene- 
ralizado que se parece mucho a la 
acción estratégica contra-ciudades. En 
estas condiciones, el empleo de los 
fuegos atómicos contra objetivos aé- 
reos comporta consecuencias nolíticas 
y estratégicas. Constituye una escala- 
da importante, mucho más impor- 
tante que la de los fuegos tácticos 
sobre el campo de batalla terrestre. 


Esta consideración conducirá generalmen- 
te, en el caso de una guerra inicialmente limi- 
tada, a no atacar por asalto al conjunto de 
los objetivos aéreos. La progresión crecien- 
te del empleo de los fuegos atómicos será 
la siguiente: 


1.—Guerra clásica aero-terrestre. 


2.—Empleo de las armas atómicas 
tácticas sobre el campo de bata- 
lla terrestre y continuación de la 
batalla aérea clásica. 


3.—Empleo de las armas atómicas 
sobre un cierto número de objeti- 
vos aéreos en un área geográfica 
definida, 

4.—Extensión del área geográfica de 
la batalla aérea. 


5.—Empleo selectivo de las armas nu- 
cleares estratégicas. 


6.—Extensión de las armas nucleares 
estratégicas. 

c) Ala luz de lo que precede, puede con- 
cluirse que, salvo en la hipótesis de 
una guerra que comience con el em- 
pleo generalizado de las armas nuclea- 
res, hipótesis que hemos tratado en 
el Apartado 1 como poco probable, la 
batalla aérea se desarrollará durante 
un cierto tiempo a la usanza clásica, 
por consiguiente sin resolución rápida. 

Es incluso probable que el empleo 
de los fuegos atómicos en la batalla 
aérea no tenga lugar sino después de 
un intercambio de fuegos atómicos en 
la batalla terrestre. Este intercambio 
se producirá normalmente, en una si- 
tuación aérea ambigua. 

d) Estas consideraciones inducen a con- 
templar como necesaria la colocación 
de las fuerzas aéreas según un disposi- 
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tivo inicial lo más “enlazado” posible 
(despliegue profundo, protegido y 
disperso), según actitud general de- 
fensiva. 


Las conclusiones sacadas anteriormente 
del estudio de la estrategia operativa aero- 
terrestre clásica habría que aplicarlas integra- 
mente. El impacto de las fuerzas aéreas so- 
bre la batalla terrestre sería limitado. 


VI.—Consideraciones estratégicas sobre 
el empleo de las armas atómicas tácticas. 


Los análisis precedentes permiten hacerse 
una idea más exacta de las condiciones del 
empleo de las armas nucleares, 


Las intenciones que justifiquen el empleo 
de las armas nucleares pueden ser dos: pre- 
tender la resolución, o bien la disuasión. 


1.—Si se persigue la resolución es que se 
estima que el empleo de las armas nu- 
cleares es capaz de ocasionar la derro- 
ta al adversario. 


a) Esta derrota puede obtenerse median- 
te una victoria global resultante del 
empleo masivo de las armas atómicas. 
Es preciso, en ese caso, que se estime 
poder reducir suficientemente la res- 
puesta del enemigo, que se posea una 
fuerte capacidad aseguradora de la 
destrucción contrafuerzas, Esta situa- 
ción, teóricamente posible, no es ac- 
tual, como ya hemos observado, desde 
la consecución de fuerzas estratégi- 
cas prácticamente invulnerables, 


b) La derrota del adversario puede tam- 
bién ser obtenida. por una victoria lo- 
cal que suponga el aplanamiento de 
la voluntad combativa del enemigo, 
siendo entonces disuadido de recurrir 
a las represalias por temor a lo peor. 


Una victoria local semejante parece actual- 
mente posible, aunque arriesgada, en razón 
de la inestabilidad de la batalla aero-terrestre, 
lo mismo en guerra clásica que en guerra 
atómica limitada, Esta sería el resultado de 
una mejor adaptación de las tácticas a las 
condiciones de la guerra clásica y atómica. 
Podría conseguirse en caso de necesidad me- 
diante el empleo locail de un número limitado 
de armas atómicas tácticas y sin tener que 
recurrir al empleo generalizado de las armas 
atómicas en la batalla aérea. Esto sería, en 
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el más puro estilo de las guerras de antaño, 
la resolución por la batalla. 


La disuasión indispensable debería que- 
dar asegurada por una potente capacidad de 
destrucción estratégica (contra - ciudades) 
mantenida en reserva y, en tanto como sea 
posible, invulnerable. 


La resolución así obtenida no podría, sin 
duda, apuntar más que a resultados políticos 
limitados. 


2.—Si se aspira a la disuasión, de lo que 


b) 


se trata es de inducir al adversario a 
renunciar a una agresión clásica y lo 
que se desea es probar su voluntad por 
arriesgarse a una catástrofe antes que 
aceptar su invasión. En este caso, es 
el defensor el que toma la iniciativa. 


Para conseguir este resultado es pre- 
ciso ante todo poseer una potente ca- 
pacidad de destrucción estratégica 
(contra-ciudades) mantenida en reser- 
va y, en lo posible, invulnerable. Esta 
capacidad de destrucción debe ser la 
suficiente como para infligir unos da- 
ños desproporcionados con el objetivo 


político del conflicto. 


Seguidamente, es menester una ca- 
pacidad de disuasión táctica capaz de 
hacer fracasar a la invasión adversa- 
ria. Como mínimo será preciso de- 
tener al enemigo y colocarle ante la 
necesidad de elegir entre recurrir, en 
mayor o menor grado, a las armas 
atómicas, y negociar. 


No es imposible, pues, que el enemigo 
decida librar una batalla terrestre con 
armas nucleares, probablemente inten- 
sa, pero stempre local. En este caso 
la disuasión no será conseguida sino 
cuando esta batalla sea nor lo menos 
indecisa. Si el envite adversario pu- 
diera acabar en derrota militar, la di- 
suasión sería completa y llevaría con- 
sigo la negociación. 


Si por el contrario la batalla fuera 
perdida por el defensor, es éste el que 
se encontraría ante un difícil dilema: 
capitular o escalar, 


Una primera forma de escalada 
podría consistir en extender la batalla 
atómica, siempre localmente, a la in- 
habilitación de las retaguardias y a la 
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batalla aérea, Tal vez, de este modo, 
sería posible desorganizar la zona ad- 
versaria donde el enemigo hubiera al- 
canzado la victoria, y, por ende, 
anular en cierta medida esa victoria. 
El adversario tendría entonces dos al- 
ternativas, la negociación o una nue- 
va escalada. Naturalmente, esa prime- 
ra escalada causaría enormes destruc- 
ciones en la zona de batalla, 


Una segunda forma de escalada po- 
dría consistir en un “coup de semon- 
ce” (golpe de aviso) en el orden estra- 
tégico, La demostración así efectua- 
da puede ser de dos clases: bien 
apuntar a una región poco poblada si- 
tuada en territorio enemigo, hacien- 
do saber que el golpe siguiente será 
asestado sobre una ciudad; o bien, 
destruir una ciudad de interés secun- 
dario, a título de ejemplo, 


Este método presenta dos inconvenientes 
principales : 


1.—No detiene a las fuerzas victoriosas 


enemigas. La derrota puede exten- 
derse irremedialbdemente, 


2.—El enemigo puede responder de la mis- 


ma manera, destruyendo una ciudad 
amiga. La presión moral sobre la po- 
blación en la fase siguiente a la de- 
rrota seria intolerable, 


Parece por tanto, que en caso de 
derrota local, después de intercambio 
atómico táctico, la única solución ló- 
gica consiste en una escalada local en- 
caminada a detener al enemigo. 


dl) Por el contrario, si la batalla inicial 


terminara con una victoria defensiva 
(o mejor aún, con un victoria posi- 
tiva) para el defensor, y el agresor 
no se decidiera por la negociación, el 
golpe de aviso en el orden estratégico 
podría ejercer sobre él una nueva pre- 
sión incitándole a negociar. 


Conclusiones, 


Dos conclusiones se desprenden de esta 
decisión : 


1.—En cuanto que la disuasión potencial 


lograda por la existencia de las fuer- 
zas nucleares se revele insuficiente 
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para mantener la paz, el interés se con- 
centra sobre la batalla local esencial- 
mente aero-terrestre, Esta puede ser 
decisiva o disuasiva, según el caso; sin 
embargo, es preciso que sea ganada, 
si no la disuasión se desploma. 


2.—El desencadenamiento de una respues- 
ta nuclear estratégica, incluso limita- 
da, no parece tener crédito salvo para 
explotar el efecto psicológico de una 
victoria local. Toda acción estratégica 
no puede, efectivamente, más que en- 
trañar represalias sistemáticas si la si- 
tuación moral del adversario no ha 
sido profundamente dañada. 


VII.—Consecuencia para la concepción 
operativa de la batalla. 


Dispositivo general, 


1.—El agresor persigue la resolución : 


— Bien, según un ataque nuclear ge- 
neralizado, lo cual es una hipótesis 
actualmente muy poco probable. 


— Bien, mediante un ataque que com- 
bine las armas nucleares y las fuer- 
zas clásicas, hipótesis poco proba- 
ble, pero posible. 

— O, según un ataque clásico que le 
permita obtener una victoria local 
o induzca al defensor a reaccionar 
con las armas atómicas, confian- 
do en que ello le permitirá dominar 
una batalla decisiva con las armas 
nucleares, 


2.—Las dos primeras hipótesis conducen 
a establecer un dispositivo inicial muy 
disperso y de gran profundidad (150 
kilómetros). 


La tercera hipótesis impone dos conse- 
cuencias : 


a) No perder la batalla clásica inicial y, 
por consiguiente, evitar ser sumido y 
confundido con el enemigo. 


b) Ganar la batalla eventual con las ar- 
mas nucleares. 


3.—Para no perder la batalla clásica ini- 
cial, es preciso no disponer, en primer 
escalón, más que de fuerzas muy lige- 
ras que practiquen una esquiva siste- 
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mática ante los avances adversarios. 
De ese modo podrán ser reconocidos 
y delimitados, no obstante, en tales 
condiciones el avance enemigo podrá 
ser de 100 Kms. por día, 

Los dispositivos deben ser organiza- 
dos en profundidad para combatir y 
reducir rápidamente los avances aéro- 
transportados. 


4.—Para ganar la batalla eventual con las 
armas nucleares es menester disponer 
en profundidad de un segundo escalón 
de fuerzas dispuesto para practicar, 
en cuanto sea posible (el segundo día), 
una contraofensiva con armas nuclea- 
res. Sobre este segundo escalón es so- 
bre el que descansa toda la respon- 
sabilidad del conjunto, Sería deseable 
un tercer escalón. 


Discusión. 


Esta concepción se opone radicalmente a 
la “stratégie de avant” (estrategia de la de- 
lantera), apreciada por los alemanes, impor- 
tante políticamente. 


Sin embargo, es necesaria, ya que el lanso 
de tiempo de una jornada, para ver clara- 
mente y preparar una contramaniobra, es 
verdaderamente mínimo. Cualquier empleo 
más apresurado de las armas nucleares, con- 
cedería al adversario la ventaja de preparar 
su maniobra con el apoyo de las armas atómi- 
cas, y está por demostrar que nuestras explo- 
siones atómicas iniciales, no explotadas me- 
diante la maniobra, tuvieran un efecto des- 
organizador suficiente. 

* ok o% 


Desarrollo de la maniobra (solución má- 

sima): 

1.—Se trata de llevar a cabo una o dos 
ofensivas susceptibles de transportar el plan 
enemigo y, como mínimo, detener su avan- 
ce. Es preciso, pues, prever las principales 
hipótesis de contraofensiva en función del 
terreno (áreas profundas de fácil tránsito) 
y disponer el segundo escalón de fuerzas en 
agrupaciones (Ejércitos) susceptibles de lle- 
var a cabo cstas contraofensivas. Otras 
agrupaciones estarían encargadas de detener 
los avances enemigos. 


2.—Dos concepciones parecen entonces po- 
sibles : 


— Bien, desencadenar inmediatamente las 
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ofensivas con los apoyos de las armas 
nucleares, 


— O, bien, bloquear primeramente el 
avance enemigo, mediante los fuegos 
nucleares, y, después, desencadenar las 
contraofensivas. 


Esta segunda concepción parece peligrosa, 
ya que retarda la acción ofensiva y permite 
al enemigo, alertado por los fuegos nuclea- 
res defensivos, bloquear nuestra contraofen- 
siva mediante las armas nucleares. En tanto 
en cuanto se corre el riesgo de originar la 
guerra atómica, lo más sensato parece ser 
el asegurarse todas las ventajas posibles. 


3.—La ruptura se realizará sobre un fren- 
te suficientemente amplio (50 6 60 kilóme- 
tros), por dos divisiones que cuenten con 
una treintena de armas atómicas de escasa 
potencia, seguidas de otras tres divisiones. 
Dos tercios de estas armas se emplearán en 
el primer escalón. El tercer tercio, en pro- 
fundidad, conforme al avance. 


Las resistencias no reducidas serán reba- 
sadas, y harridas por el segundo escalón. 


El ataque se efectuará a toda velocidad, 
para conseguir una mínima de 10 Km/h. (de- 
tenciones incluidas). El fuego se efectuará 
de forma continua conforme se desarrolla 
el ataque. 


4—La explotación se llevará a cabo sin 
interrupción, de manera que se consiga la 
confusión con el enemigo. El avance total 
de la jornada, apoyado en la explotación por 
una veintena de armas atómicas, debe ser del 
orden de los 100 kilómetros. 


5.—Las partes defensivas del frente reci- 
birán una dotación de armas atómicas (5 por 
división, por ejemplo) y practicarán una de- 
fensa elástica, 


Discusión. 


El esquema que acaba de ser explicado 
representa una solución máxima: la batalla 
nuclear se extiende a la totalidad del frente 
y la maniobra aspira, en lo posible, a la: reso- 
lución militar. Ello requiere alrededor de 
150 armas atómicas. Si logra sorprender al 
enemigo y la reacción atómica adversaria es 
tardía, la batalla puede ganarse por com- 
pleto. De todas formas, el empleo de todas 
estas armas y la explotación causarán un 
considerable choque en el conjunto de las 
fuerzas enemigas. Su moral puede desplo- 
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marse, y por ello es por lo que parece pre- 
ferible emplear al principio un considerable 
número de armas atómicas. 

Puede ocurrir también que la maniobra 
fracase, que nuestras fuerzas carezcan de 
penetración, o incluso se desbanden en algu- 
nos puntos. Esta hipótesis es posible, No 
obstante, el enemigo sufrirá igualmente el 
choque, y el efecto disuasivo de la batalla 
nuclear será probablemente considerable. La 
crisis habrá durado una jornada y puede 
esperarse que el enemigo intente la negocia- 
ción. 

* ok ok 
Desarrollo de la mantobra (solución mí- 
nima). 


Puede que por razones. politicas o estra- 
tégicas, O hasta por falta de armas, se esté 
obligado a buscar una solución menos rui- 
nosa que la de las armas atómicas, 

La concepción puede entonces ser la si- 
guiente: 

1.—Contener al adversario por los medios 

clásicos, corriendo el riesgo de con- 
centrarse, 

2.—Perseguir un éxito local en una di- 

rección muy apreciada por el enemigo, 
empeñando una división sobre un 
frente de 30 kilómetros, dotada de 
25 armas atómicas y apoyada por 
otras tres O cuatro divisiones, 
3.—Si se logra la ruptura profunda, efec- 
tuar la explotación a fondo con las 
divisiones clásicas para intentar con- 
seguir la confusión con el enemigo. 


Discusión. 


Esta solución puede constituir un golpe 
de detención disuasivo si el enemigo espera 
desarrollar el conflicto sin armas atómicas. 
Si, por el contrario, está dispuesto a librar 
una batalla atómica táctica, reaccionará rá- 
pidamente con una acción ofensiva apoyada 
por armas nucleares. Ahora bien, nuestra 
acción, de carácter local, no habrá mermado 
la moral del conjunto de las fuerzas adver- 
sarias y el enemigo, incluso desordenado en 
cierto punto, puede ganar la fase siguiente 
causando destrucciones mucho más conside- 
rables que las que originaría la solución pre- 
cedente. 

En resumidas cuentas, el choque es me- 
nor y no va dirigido más que contra el man- 


Número 380 - Julio 1972 


do adversario, Por el contrario, el riesgo es 
considerable ya que, de ese modo, se con- 
cede al adversario la oportundad de respon- 
der con la solución máxima. Eviste, por con- 
siguiente, si se lleva la iniciativa, la inten- 
ción de asegurarse, desde el principio, el efec- 
to provechoso del choque que causarán, sin 
duda, en las tropas los borbarderos atómicos. 


Conclusiones. 


a) El examen de las soluciones máxima 
y mínima muestra que, dado que se 
quiere sacar provecho del choque psi- 
cológico producido por el empleo tác- 
tico de las armas atómicas, existe un 
interés en practicar esta forma de 
acción a escala lo suficientemente am- 
plia como para quebrantar la moral 
de las tropas enemigas. Lo que segui- 
rá a continuación es probablemente 
imprevisible, pero se tendrá a favor 
el máximo de probabilidades. 


b) Cualquiera otra solución, tal como la 
de implicar las armas atómicas en 
pequeña escala en las acciones retar- 
datrices o defensivas, otorga al ad- 
versario la posibilidad moral de ser 
el primero en emplear las armas nu- 
cleares a escala suficiente para bene- 
ficiarse del choque psicológico. Ási- 
“mismo, aceptar la batalla clásica su- 
pone correr el riesgo de internarse y 
confundirse con el enemigo, lo cual 
nos privaría de contar con la posibi- 
“lidad de emplear útilmente nuestras 
armas atómicas. 


c) El esquema operativo óptimo es, por 
consiguiente : 


1.—Esquiva de la batalla clásica y replie- 
gue de gran profundidad. 


2.—Contraofensiva empleando la forma 
generalizada las armas atómicas tác.- 
ticas, 


Este esquema presenta de nuevo, a 
nivel operativo y a escala de una jor- 
nada, la maniobra cortina—primer es- 
calón del que se ha considerado la ne- 
cesidad a nivel táctico y a escala de 
de una hora—. Aquella noción de “dis- 
tancia estratégica de vanguardia” se 
impone absolutamente. 
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d) Naturalmente, si el enemigo conoce 


el esquema, puede intentar hacerle 
fracasar. 


— Puede iniciar las hostilidades mediante 


el empleo generalizado de las armas 
atómicas tácticas. 


En este caso, el dispositivo disper- 
so y profundo hará que la mayor par- 
te de sus tiros caigan en el vacío, car- 
gando sobre sí con la desventaja mo- 
ral de haber iniciado el fuego, 


Puede iniciar la batalla con fuegos ató- 
micos continuos en el curso de su pro- 
gresión, y en especial al aproximarse 
a nuestras fuerzas desplegadas en pro- 
fundidad. Este es el momento peligro- 
so, ya que se corre el riesgo de que 
nuestra reacción quede desorganizada. 


Esta perspectiva conducirá frecuen- 
temente, cuando sea posible, a desen- 
cadenar la contraofensiva al final de 
la primera jornada o durante la noche 
comprendida entre el D-1 y el D-2, 


Puede replegarse ante nuestra contra- 
ofensiva y desencadenar a su vez una 
contraofensiva. 


Esta maniobra, teóricamente posible, 
sería de hecho muy difícil de ejecutar 
si no está preconcebida, ya que la bata- 
lla con armas nucleares, aunque no 
podrá por menos que causar un con- 
siderable desorden en la parte enemi- 
ga, afectará también a la nuestra. 


Esta es la razón por la que se debe 
evitar todo esquematismo absoluto: el 
terreno y la: situación llevarán a solu- 
ciones más matizadas que impedirán 
al enemigo prever el desarrollo de la. 
maniobra. 


e) En general, la solución operativa de 


la batalla contraofensiva sobre un 
frente amplio ofrece las máximas 
ventajas y pone de su parte a los di- 
ferentes factores políticos, psicológi- 
cos y tácticos. Propende a crear un 
evento a nuestro favor del que se es- 
pera que permita detener las hosti- 
lidades. 


He aquí la batalla que es preciso 
estudiar y preparar tácticamente. 
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SISTEMA “RAPIER” DE PROYECTILES TELEDIRIGIDOS DE 
IMPACTO DIRECTO Y SEGUIMIENTO OPTICO 


E, alza óptica es el factor más importante 
en el diseño del sistema británico Rapier de 
proyectiles teledirigidos de tierra al aire, de 
baja altitud y supersónicos. La exactitud de 
su tipo característico de diseño básico queda 
demostrada por el hecho de no necesitarse 
efectuar cambios fundamentales de diseño 
en el sistema del proyectil desde su período 
de desarrollo a su empleo operacional, 

El sistema Rapier de proyectiles telediri- 
gidos se basa en la necesidad de armamento 
de este tipo, sumamente móvil y compacto, 
y en el hecho de que la principal amenaza 
de los aviones en vuelo rasante será en cir- 
cunstancias de buena visibilidad. Un radar 
sencillo de haz filiforme está sujeto a la 
interferencia de tierra a ángulos muy bajos 
de alza. 

Los técnicos de la Compañía fabricante 
han elaborado el cuerpo del proyectil para 
el impacto-directo/alza-óptica contra la es- 
poleta de proximidad/puntería por radar 
para la defensa contra los ataques rasantes 
durante el día. Primero consideran el traba- 
jo a realizar—la defensa de un radio de unos 
5 kilómetros, en circunstancias de visibili- 
dad, contra los aviones en vuelo rasante y 
a 600-700 nudos—, solamente se puede rea- 
lizar ópticamente, Sin duda alguna el piloto 
contará con la guía proporcionada por los 
dispositivos de navegación por inercia y 
Doppler, pero no existe un radar seguidor 


Por JAMES HAY STEVENS 


de terreno o un identificador de blanco que 
puedan reemplazar los ojos del piloto para 
la aproximación final y ataque. 


La necesidad del Ejército. 


La necesidad que el Ejército británico tie- 
ne de un sistema de proyectiles sumamente 
móvil empleando vehículos de campo travie- 
sa lo más pequeños posibles y el mínimo de 
personal refuerza los argumentos para aban- 
donar la teleguía por radar. La espoleta de 
proximidad empleada normalmente con la 
teleguía por radar requiere una cabeza de 
combate mucho más pesada y, por consi- 
guiente un proyectil teledirigido más gran- 
de y más pesado también—con mayores 
vehículos—y todo lo que esto supone. 


La cabeza de combate es más pesada y 
hás grande, en primer lugar debido al peso 
mismo y tamaño de la espoleta de proximi- . 
dad y, en segundo lugar, por que se necesi- 
tan un cuerpo de proyectil y una carga ex- 
plosiva mayores para producir una explo- 
sión que sea letal para las sólidas estructuras 
de los modernos aviones militares. A pesar 
de esto, sin necesidad de fabricar un proyec- 
til que sea excesivamente grande, no es po- 
sible que lleve el Doppler que iguale la velo- 
cidad necesaria para asegurar que la espo- 
leta de proximidad explote a la distancia óp- 
tema del blanco. 
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Este dispositivo—empleado en los proyec- 
tiles teledirigidos de gran altitud tierra- 
aire—aplica un factor de corrección para las 
velocidades relativas del proyectil y del blan- 
co, lo cual es necesario porque el tiempo de 
detonación, aunque breve, es constante y 
afecta el estrecho margen de fallo para una 
explosión letal. 


Otra aseveración es que una espoleta de 
proximidad pequeña no puede diferenciar 
entre el blanco y, digamos, un pájaro. 

Un argumento adicional es que una cabeza 
de combate más pesada significa un proyec- 
til teledirigido de maniobrabilidad inferior, 
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Rapier ha tenido como resultado un siste- 
ma de proyectiles bien proporcionado que 
contrarresta todas las críticas efectuadas en 
relación con los proyectiles teledirigidos por 
radas. La munición es un proyectil telediri- 
gido con velocidad superior a Mach 2, ener- 
gizado durante todo su radio de acción y re- 
teniendo su completa maniobrabilidad hasta 
el final. 

De su tamaño y de la forma en que dos 
hombres pueden transportar un proyectil en 
el armazón de transporte a prueba de cho- 
ques, se adivinaría que pesa menos de 45 
kilogramos, y de dicho peso se podría espe- 











1 Detect  -Interrogate o 4 
2 Alarm  -—Line up 5 
3  Acquire -— Track o 6 
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Detección y acoplamiento del sistema “Rapier”. 


o más lento, a menos que sea sumamente 
“grande para su transporte antes del lanza- 
miento. Una solución alternativa es fabricar 
un proyectil de marcha por inercia, que es un 
dardo sin energía, acelerado inicialmente a 
velocidad superior a Mach 2, lo cual ahorra 
peso, pero introduce el problema de la ines- 
tabilidad durante la deceleración transónica. 


Las críticas, contrarrestadas. 


La elección de un alza óptica con una ca- 
beza de combate de impacto directo para el 
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rar que un 10 por 100 fuera cabeza de com- 
bate, El impulso de dicha masa, incluso sin 
carga explosiva, haciendo impacto incluso 
en el más sólido de los aviones, a Mach 2, 
probablemente sería letal por si sola. 


El requisito mínimo, en cuanto a personal 
de transporte se refiere, es un equipo de tres 
hombres, con un Land Rover de batalla lar- 
ga, para transportar cuatro proyectiles y el 
seguidor, arrastrando un remolque/lanzador 
de dos ruedas en el que está montado el ge- 
nerador de energía eléctrica. Sin embargo, 
en el Ejército británico se emplean cinco 
hombres en un destacantento. 
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Componentes. 


Estos son entonces los argumentos para 
empleo de proyectiles teledirigidos de im- 
pacto directo y alza óptica; pero, ¿cuáles son 
los componentes del sistema? Los elementos 
del Rapier se muestran desplegados en una 
fotografía adjunta. 








Unidad desplegada de proyectil supersónico de alza óptica “Rapier”. 

lanzador con sus cuatro proyectiles está a la derecha, eb seguidor y el operador, difi- 

cilmente visibles, a la izquierda, En primer plano están las ruedas del dispositivo lam- . 

zador y los armazones de transporte del pryectil, El generador se encuentra entre la 
vegetación rasa cercana, 


El cuerpo del dispositivo lanzador contie- 
ne el radar de vigilancia, computador, trans- 
misor de mando y cuatro soportes de lanza- 
dores de proyectiles. La vigilancia se efec- 
túa por medio de un radar explorador de 
360 grados (la antena está debajo de la: cú- 
pula), que ofrece un haz de abanico vertical 
que no resulta afectado por las señales pa- 
rásitas de tierra en la pantalla. 
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Inmediatamente después de que el blanco 
es detectado, el radar proporciona la identi- 
ficación automática de “amigo o enemigo”, 
y si no se recibiera una respuesta amistosa 
sonaría una alarma. Simultáneamente el 
cuerpo del dispositivo lanzador gira para 
que los proyectiles teledirigidos apunten al 








El dispositivo 


blanco, e igualmente ocurre con la cabeza 
óptica del seguidor. 

El equipo del operador consiste en unos 
binoculares fijos, con los cuales dicho ope- 
rador ve el blanco con una ampliación X4,8, 
mientras que sigue el mismo, y a X10 du- 
rante el vuelo del proyectil, siendo el cambio 
automático, 
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Un solo operador. 


El operador (único necesario para dispa- 
rar) tiene a su izquierda los botones de dis- 
paro y a su derecha la palanca de mandos a 
presión. Esta última es rígida, las señales 
de azimut y elevación son transmitidas por 
medio de transductores de presión, suma- 
mente sensibles al sistema óptico. 


E , 

En la cabeza del alza óptica hay una se- 
gunda ventanilla por la cual se ve por tele- 
visión la luminosidad del proyectil. Por me- 
dio de lentes colimados, el punto central de 
la cuadrícula de puntería es comparado por 
televisión con la luminosidad del proyectil 
y señala eléctricamente coordinadas correc- 
toras a la computadora en el lanzador. Esta, 
a su vez, emite las señales necesarias de ca- 
beceo/oblicuidad al transmisor de radio que 
controla el proyectil, 


De esta manera el proyectil es guiado a 
la línea de mira, que el operador mantiene 
sobre el blanco, y el proyectil sigue un curso 
contantemente corregido. Una antena para- 
bólica en el lanzador es la del transmisor 
de mando. 


Centrado automático. 


El proyectil Rapier es de rodaje libre y 
es impulsado casi instantáneamente a un 
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vuelo supersónico; rápidamente es centrado 
en la línea de mira. Entonces el operador 
queda en control, porque el éxito depende 
de que mantenga el blanco en el centro de la 
cuadricula, 


La rapidez del centrado se debe a los ejes 
de los proyectiles en el lanzador y a que la 
línea de mira en el seguidor tiene una ligera 
“convergencia”, proporcionando, por tanto, 
el tiempo máximo, durante el breve vuelo, 
para que el proyectil teledirigido ajuste rápi- 
damente el rumbo, 


En el seguidor se puede emplear un acopla- 
miento monocular para filmar el disparo, o 
para que un instructor controle la labor de 
un operador. El aprendizaje, que normal- 
mente requiere dos semanas, es realizado - 
con pruebas de aptitud, empleando modelos, 
películas alimentadas en un seguidor, en lo- 
cal cerrado, y siguiendo blancos reales regis- 
trando los resultados. Para disparos de prác- 
tica, los costes de los blancos se pueden re- 
ducir al mínimo disparando proyectiles tele- 
dirigidos reales, que son desviados antes de 
que den en el blanco. 


Con el sistema de alza óptica de gran am- 
pliación se puede presentar el problema de 
que el sol dañe la vista, pero el mismo queda 
resuelto con la incorporación de filtros auto- 
máticos. 








DATOS DEL FABRICANTE 


Proyectil : 


Lanzador, desplegado: 


Seguidor, desplegado: 


Mecanismo de energía eléctrica, desple- 


gado: 


Land Rover: 


Remolque: 
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Envergadura +... 0.0. .0o0ooocooocnoooeo 38 >» 
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Longitud Lex catan dis 407 > 
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SOLAR-TERRESTRIAL PHY- 
SICS/1970. Editor E. R. 
Dyer. Un volumen de 918 
más VIII páginas de 17 por 
24 cm. Publicado por D. Ret- 
del Publishing Company, Dor- 
drech (Holanda). 


Este volumen constituye el 
número 29 de Astrophysics and 
Space Science Library, y con- 
tiene los trabajos presentados 
en simposio internacional sobre 
Física solar-terrestre, que tuvo 
lugar en Leningrado entre el 
11 y 19 de mayo de 1970, como 
continuación de otros que tu- 
vieron lugar en Belgrado (1966), 
en Londres (1967), y el de Fí- 


ESPAÑA 


Africa, núm. 366, junio de 1972.— 
Zanzibar. algo más que un asesinato.— 
Ensayos de historia. Argel en la guerra 
del mar. (Expediciones, ataques y bom- 
bardeos contra la plaza).—La República 
de Venecia y Marruecos en el siglo XVIII 
(11) —William Tolbert no es sólo el su- 
cesor de William Tubma.-—Vida hispano- 
africana: Península: El Jefe del Estado 
presidió, con el Príncipe, el XXXI! Des- 
file de la Victoria.—II Coloquio Hispano- 
Tunecino de Estudios Arabes.—Plazas de 
Soberanía: Crónica de Ceuta.—Crónica 
de Melilla.—Sahara: Actividades de Ju- 
ventudes.—Información Africana: Argel y 
Túnez convocan una conferencia medite- 
rránea y subrayan que Europa está vincu- 
lada a los países ribereños del Mare Nos- 
trum.—Después de Kwame Nkruma.—Di- 
fícil momento de la política del presiden- 
te Tsrinana en Madagascar.—Madagascar, 
algo más que un motín.—Visita de los 
Príncipes de España a Etiopía.—Mundo 
Islámico: Anuar el Sadat, en los países 
del Mogreb.—Sadat se aleja más aún de 
Norteamérica y refuerza sus lazos con 
la U, R, S, S.—Gobierno electoral en 
Ankara,—Noticíario económico: Naciona- 
lización de la Irak Petroleum Company.— 
Noticiario.—Publicaciones, —Legislación. 


Avión, núm. 315, mayo de 1972.— 
Exhibición aérea «Mirlo».—Vara de Rey. 
La aviación militar alemana de postguerra. 
Cielo silencioso.—MBB-223 «Flamingo».— 
«B. O. del RACE». — Distinción a 
CASA.—I Congreso Mundial de Transpor- 
te Aéreo y Turismo.—Aeromodelismo.— 
Noticias de Hispanoamérica, 


Ejército, junio de 1972.—Temas gene- 
rales: Entrega del mombramiento de Sar- 


LIBROS 


sica de la magnetoesfera de 
Wáshington (1968). El simpo- 
sio de Leningrado fue patroci- 
nado por la International As- 
tronomical Unión (IAU), Inter- 
national Unión of Geodesy and 
Geophysics (1UGG), Internatio- 
nal Union of Radio Sciences 
(URSI) e ICSU Conmmitee on 
Space Research (COSPAR). 


El programa del simposio es- 
taba constituido por una serie 
de temas seleccionados sobre la 
Física solar-terrestre, sobre todo 
por los desarrollados en el sim- 
posio de Belgrado de 1966, que 
fue el simposio más completo 
dedicado a la cuestión. 

De los 46 trabajos presenta- 
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gento a los Cabos primeros del XI Curso 
de Formación.—Nuestra portada.—Cali- 
doscopio internacional,—La Defensa del 
Parque de Artillería de Monteleón.—Me- 
ditación para Objetores de Ciencia.—Los 
pilares del prestigio de Franco.—Temas 
profesionales; Evacuaciones sanitarias por 
vehículos automóviles, Concepto de la 
Hematología en Campaña.—Información: 
El logístico y el médico militar.—Un car- 
tucho mejor para fusil.—Padres y esposas 
barceloneses asisten a la jura de Bandera 
de reclutas en El Sahara.—El vehículo de 
combate de Infantería Marder.—La nueva 
División «Tricap» de los Estados Unidos. 
Organización del Ejército de Tierra en 
la República Federal Alemana.—Un cuar- 
to a espadas por la Sección de Selección. 
Desarrollo de la actividad española.—Mis- 
celánea y glosa.—Filatelia militar.—In- 
formación bibliográfica. 


Flaps, mayo de 1972, núm. 147.—Foc- 
ke-Wuls Fw 190 A.—Actualidad gráfica.— 
La expedición lunar del «Apollo 16».—La 
regia aeronáutica: Alas italianas en la Se- 
gunda Guerra Mundial (VHl).—Album de 
fichas: «Fuji KM-2».——<Heinkel He 64».— 
El primer «Boeing 727» de Iberia.—El 
Ejército italiano renueva su equipo de 
aviones ligeros.——El «Cumulus» de Graup- 
ner.—Los problemas del remolque de ve- 
leros.—Primer Concurso Nacional de As- 
tromodelismo.—Líneas Aéreas: Ayer, hoy, 
mañana, 


Revista General de Marina, tomo 182. 
año 1972, junio.—La Marina de Castilla 
y el centenario de la victoria de La Ro- 
chela.—La guerra cotidiana.—La contra- 
tación administrativa en la Armada.—El 
avión antisubmarino «Orión».—Mando, 
organización e informática.—Costo de 
un programa de armamento nuclear.— 
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STAS 


dos en el simposio de Lenin- 
grado, en esta obra se reco- 
gen 45, clasificados en cuatro 
partes fundamentales: el Sol, 
el medio interplanetario, la 
magnetoesfera y la atmósfera 
superior. Se puede conseguir 
esta publicación en dos formas: 
una que comprende todos los 
trabajos, y otra que está pu- 
blicada, dividida en las cuatro 
partes anteriormente reseñadas. 

Esta obra constituye la pu- 
blicación más adelantada y más 
puesta al día sobre Física solar- 
terrestre. 


La presentación es la acos- 
tumbrada en los demás volúme- 
nes de esta colección. 


Nota internacional. — Miscelánea. —Noti- 
ciario.—Libros y revistas. 


Spic, junio de 1972.—Defensa del paisa» 
je... y del turismo.—Panorama de la avia- 
ción comercial.—La casa popular en Es- 
mayo.—La aviación comercial espera.— 
sar.—Personal e intransferible.—Mi pági- 
na.—¿Qué opinan los españoles de la 
agencia de viajes? —El cuarto viernes de 
mayo.—La aviación comercial espera.— 
En Madrid, todas las playas de España.— 
Una mujer pionera de la aviación.—Otras 
Secciones. 


ARGENTINA 


Aeroespacio, núm, 355, abril de 1972.— 
Este mes, — Aeronoticias.——AÁstronoticias, 
Prospectiva del Transporte Aéreo.—El 
Mensajero Celeste.—La amenaza de los 
decibeles.—Nacionalidad y matrícula (Il). 
Defensa Aérea.—Reducción de costos.— 
El tercer pilar.—«Apolo 16».—Dialogan- 
do con nuestros Cóndores.—Los viejos jó- 
venes.— Realizaciones científicas. — Pilo- 
to T. L. A, Mirta Tanevich.—PFilatelia 
antártica.—Boletín núm. 49.—Paracaidis- 
mo. 


Aviación, núm. 120.—Boletines de Ser- 
vicios de motores Teledyne-Continental 
(M71-9).—El paracaídas EFA697 (Papi- 
llon).—De la Federación Argentina de 
Aero-Clubs.—Argentinas.-—VIIl Campeo- 
nato Argentino de Paracaidismo.—Otro 
Nacional para Roberto Rizzi-Santa Ru- 
sa 1972.—Ecos aerocomerciales.—Indus- 
tria Aeronáutica. — Ovnis, Las cadenas 
del espacio infinito.—Paracaidismo: ¿Jó- 
venes o viejos?—Alitalia: Historia de vein- 
ticinco años.—Mundo paracaidista, —Car- 
tas qus no se escriben.—Lo que vendrá.— 
Mesa revuelta.—Seguridad: Vuelo sin pi- 
loto.—Mundo volovelista.—Aeromarket, 


